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PRÉFACE 


VAntiée  maritime  en  est  à  son  second  volume  el, 
quel  que  doive  être  le  sort  qui  lui  est  réservé  dans 
l'avenir,  nous  n'avons  pas  lieu  d'être  mécontent  de  la 
façon  dont  elle  a  été  accueillie  du  public.  A  vrai  dire, 
bien  que  convaincu  de  l'utilité  que  présente  une  pu- 
blication de  ce  genre,  surtout  à  une  époque  aussi 
pratique  et  aussi  avide  d'informations  que  la  nôtre, 
nous  nous  demandions  en  secret  s'il  existait  un  public 
assez  nombreux,  s'inléressant  aux  choses  de  la  mer, 
sur  lequel  nous  pussions  compter  pour  seconder 
nos  efforts.  C'était  tout  au  moins  un  essai  à  faire.  A 
défaut  d'autre  mérite,  nous  avons  au  moins  celui 
d'avoir  tenté  cette  épreuve  bibliographique. 

Nous  regrettons  d'avoir  à  constater  que,  toute  pro- 
portion gardée,  nous  avons  rencontré  plus  d'encoura- 
gements, un  esprit  d'examen  plus  attentif  et  plus 
éclairé  à  l'étranger  qu'en  France  où,  en  général,  le 
livre  agréable  prime  le  livre  utile.  Plusieurs  personnes 
ont  bien  voulu  nous  témoigner  l'intérêt  qu'elles  por- 
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taient  à  notre  entreprise, 
guant  les  félicilatlons,  les  a 
effective  et  plus  profitable 
critiques  et  des  conseils.  I 
chant  combien  il  est  parfc 
des  documents  sur  les  m 
ont  obligeamment  indiqué  1 
pourrions  puiser  utiiemeni 
l'exemple  au  conseil,  ont  él 
intention  de  véritables  mé 
de  la  marine  de  leur  payi 
grand  prix  à  ces  communie 
spéciaux  et  en  situation  d 
A  ce  titre,  nous  devons  pai 
ciements  à  M.  Very,  officie 
des  États-Unis,  à  M.  Schlic 
rine  allemande,  à  M.  Lope! 
ainsi  qu'aux  autres  corres[ 
nus  qui  nous  ont  adressé 
nous  ne  tirons  aucune  vai 
d'intérêt,  pas  même  de  la 
voulu  nous  écrire  M.  le  v 
dont  la  haute  position  pouri 
lieu  de  nous  enorgueillir,  i 
dons  compte  que  ces  éloges 
l'auteur,  qui  est  en  quelque 
lité  intrinsèque  de  son  travi 
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Le  plan  de  V Année  maritime  a  été  généralement 
approuvé  et  trouvé  conforme  aux  principes  d'une 
classification  méthodique.  Aussi,  à  part  quelques  mo- 
difications de  détail  dans  les  subdivisions  de  chapitre^ 
nécessitées  par  la  différeiice  des  matières  données, 
Tavons-nous  maintenu  tel  que  nous  l'avions  tracé  la 
première  année. 

Nous  aurions  souhaité  pouvoir  faire  paraître  plus 
tôt  ce  volume.  Mais  une  brusque  et  longue  maladie, 
d'autres  circonstances  indépendantes  de  notre  volotïté 
sont  venues  nous  interrompre  de  la  façon  la  plus  inop- 
portune. Un  retard  a  moins  d'inconvénients,  il  est 
vrai,  pour  une  publication  d'un  caractère  rétrospectif 
comme  Y  Année  marifime,  qu'il  n'en  aurait  s'il  s'agis- 
sait d'un  annuaire  fait  spécialement  en  vue  d'une  année 
en  cours  ou  d'une  année  à  venir.  Les  faits  ne  peuvent 
que  gagner  en  véracité  et  en  exactitude  à  être  racon- 
tés quelque  temps  après  leur  événement.  Les  do- 
cuments fournis  par  la  publicité  sont  alors  plus  nom- 
breux, plus  complets  ;  le  vrai  point  de  vue,  d'abord 
obscur  à  l'origine,  se  dégage  et  se  précise.  Ces  con- 
sidérations sont  particulièrement  vraies  pour  l'année 
4877,  dont  l'événement  dominant,  au  point  de  vue  de 
la  politique  générale,  a  été  la  guerre  d'Orient,  et,  à 
notre  point  de  vue  plus  spécial,  les  opérations' mari- 
times qui  en  sont  résultées.  11  est  arrivé,  en  effet,  pour 
la  marine,  ce  qui  est  arrivé  pour  la  politique,  c'est-à- 
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(lire  (jue  les  appréciations  qu'on  était  porté  à  émetlre, 
au  moment  même  des  événements,  se  sont  trouvées 
souvent  en  contradiction  absolue  avec  celles  qu'on  a 
émises  plus  tard.  N'avons-nous  pas  vu,  à  plusieurs 
reprises,  les  Turcs  et  les  Russes  s'attribuer  contra- 
dictoirement  le  succès  et,  plus  tard,  les  présomptions 
qu'on  avait  formées  en  faveur  de  tel  des  belligérants 
démenties  de  tous  points  par  une  connaissance  plus 
approfondie  des  faits.  La  vérité  chemine  lentement, 
péniblement.  Par  suite  de  la  nature  même  des  infor- 
mations qu'elle  résume  et  qui  s'étendent  à  toutes  les 
parties  du  globe,  Y  Année  maritime  ne  peut  pas  pa- 
raître immédiatement  à  la  iin  de  l'année.  Il  faut  un 
temps  matériel  pour  que  les  événements  qui  se  sont 
produits  sur  des  points  lointains  et  divers  se  répan- 
dent dans  le  domaine  de  la  publicité,  et  nous  parvien- 
nent, non  plus  sous  forme  de  simples  informations  té- 
légraphiques, laconiques  et  tronquées,  mais  avec  touà 
les  développements  qu'ils  demandent,  avec  tous  les 
éclaircissements  nécessaires  à  leur  complète  intelli- 
gence et  leur  exacte  exposition. 

Pour- la  première  amiée,  nous  avions  reconnu  l'uti- 
lité de  faire  précéder  chaque  chapitre  de  consi- 
dérations générales  résumant  l'état  des  différentes 
branches  de  l'art  naval.  Notre  but  était  de  mettre 
sous  les  yeux  des  personnes  étrangères  à  ces  ques- 
tions spéciales  une  sorte  d'iniroduction,  d'aperçu  suc- 


PRÉFACE.  IX 

cinct  des  principaux  problèmes  dont  la  solution  est 
à  l'élude  dans  les  marines. 

Sans  renoncer  en  principe  à  cette  méthode  que 
nous  considérons  comme  excellente,  nous  avons  été 
plus  sobre  de  commentaires  généraux  dans  notre 
second  volume.  Nous  nous  sommes  surtout  étudié  à 
donner  un  résumé  aussi  exact  que  possible  des  faits 
survenus  pendant  le  cours  de  l'année  1877.  Les  évé- 
nements, pas  plus  que  Thisloire,  ne  s'inventent.  L'im- 
portant est  de  savoir  les  recueillir  là  où  ils  sont 
authentiquement  exposés,  puis  de  les  grouper  métho- 
diquement, de  les  coordonner  suivant  un  ordre  qui  en 
reflète  la  chronologie  et  favorise  leur  signification 
technique  ou  leur  portée  philosophicjue.  Aussi  n'avons- 
nous  pas  hésité  à  faire  de  larges  emprunts  aux  do- 
cuments originaux,  aux  actes  officiels,  à  reproduire 
les  textes  in  extenso,  seuls  matériaux  avec  lesquels 
on  puisse  sérieusement  composer  l'histoire. 

Toutes  les  fois  que  nous  avons  eu  des  relevés  statis- 
tiques à  présenter,  nous  nous  sommes  préoccupé,  bien 
moins  de  donner  beaucoup  de  chiffres  que  des  chiffres 
exacts,  car,  en  statistique,  un  chiffre  approximatif  n'a 
pas  de  valeur.  Ces  relevés  statistiques,  parmi  lesquels 
nous  avons  choisi  de  préférence  les  plus  complets  et 
les  plus  récents,  pourront  aider  aux  études  comparées 
entre  les  diverses  marines.  Il  ne  faudrait  pas  cependant 
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tirer  des  conclusions  trop  absolues  des  compaiaisoiis 
qu'on  aurait  pu  faire.  A  quelque  point  de  vue  qu'on 
se  place,  quelque  objet,  personnel  ou  matériel,  que 
l'on  considère,  la  similitude  n'est  pas  complète  entre 
les  différents  pays.  On  est  porté,  par  exemple,  à  rap- 
procher entre  eux  les  budgets  des  marines,  mais  les 
chiffres  ne  signalent  le  plus  souvent  que  des  différences 
purement  arithmétiques.  Il  n'y  a  pas  corrélation  d'es- 
sence entre  les  éléments  auxquels  ils  correspondent. 
En  fait,  toutes  les  marines  ne  sont  pas  dans  le  même 
état,  ni  au  pomt  de  vue  du peifectionnement technique, 
ni  au  point  de  vue  des  principes  qui  président  à  leur 
organisation  générale  et  à  leur  administration.  De" 
même  qu'il  y  ena  qui,  comme  la  marine  des  Étals-Unis, 
sont  en  retard  et  pressent  le  pas  pour  rattraper  le 
temps  perdu,  de  même  il  y  en  a  qui  tiennent  la  tête  (An- 
gleterre), munies  de  tous  les  perfectionnements  pos- 
sibles, et  d'autres  enfin  qui  se  transforment  d'une 
manière  fondamentale  (Italie).  Sans  doute  les  budgets, 
dans  leur  expression  sommaire  et  en  quelque  sorte 
algébrique,  peuvent  donner  d'utiles  aperçus  pour  une 
étude  comparée,  mais  ils  ne  sauraient  permettre  des 
rapprochements  absolus,  car  il  faudrait  pour  cela 
qu'il  y  eût  identité  dans  le  groupement  des  différentes 
unités  et  aussi  correspondance  dans  les  dispositifs  des 
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que  nous  eussions  désirées.  Cependant  nous  donnons, 
cette  fois,  des  listes  beaucoup  plus  complètes  du  per- 
sonnel et  des  bâtiments  entrant  dans  la  composition  des 
flottes.  De  même,  nous  avons  ajouté  à  la  fin  du  volume 
une  table  analytique  détaillée  des  matières  contenues 
dans  Y  Année  maritime,  qui  facilitera  grandement  les 
recherches. 

Il  est  indispensable,  pour  se  bien  rendre  compte 
des  opérations  maritimes  effectuées  en  Orient,  de  se 
reporter  à  un  atlas.  En  raison  des  différences  parfois 
sensibles  que  présentent  les  noms  de  certaines  localités 
qui  ont  été  le  théâtre  d'actions  militaires,  nous  avons 
adopté  l'orthographe  de  l'atlas  anglais  de  Johnston  Q). 
La  consultation  de  cet  atlas  sera  particulièrement 
utile  au  lecteur  qui  voudrait  suivre  avec  quelque  pré  - 
cision  les  divers  engagements  qui  ont  eu  lieu  entre 
les  monitors  turcs  et  les  bateaux-torpilles  russes. 

Nous  disions,  l'année  dernière,  que,  dans  la  lutte 
entre  l'ofifensive  et  la  défensive  navale,  il  nous  parais- 
sait qu'on  avait  jusqu'alors  attaché  une  importance 


(1)  Keith  Johnston,  The  royal  atlas  of  modem  geography.  — 
William  Biackwood  and  Sons,  Ëdinburgh  and  London. 

Nous  signalerons  également,  comme  très-ntiles  à  consulter,  les 
autres  atlas  suivants  : 

HeinrichKiepert,  Neuer  Handatlas  uberalle  îheilederErde^  eue; 
Berlin. 

Adolf  Stieler,  Handatlas  uber  aile  Theile  der  Erde  und  iiber 
das  Weltgebàude;  Gotha,  Justus  Perthes. 

William  Hughes,  ûrand  Atlas  universel;  Paris,  Rothschild. 
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admirables  qu'il  leur  a  fallu  déployer.  Voilà  c6  qu'il 
V  a  de  véritablement  intéressant. 

De  même  que  pour  le  canon  et  l'éperon,  tant  vaut 
l'équipage  tant  vaut  la  torpille.  Or  comme  l'équipage  à 
son  tour  ne  vaut  que  ce  que  vaut  l'officier,  nous  nous 
trouvons  ainsi  ramenés  au  véritable  terme  du  pro- 
blème, à  l'élément  premier  .et  irréductible  de  la  puis- 
sance navale  :  V officier.  Et  c'est  parce  que,  Dieu  merci, 
notre  marine  nationale  renferme  un  si  grand  nombre 
d'officiers  de  valeur,  que  nous  n'avons  aucune  crainte 
et  que  nous  pouvons  attendre,  sans  que  le  germe  de 
notre  puissance  risque  de  s'altérer,  le  temps  néces- 
saire pour  la  formation  d'un  matériel  à  la  hauteur 
des  nécessités. 

Notre  rôle,  à  nous  qui  avons  entrepris  cette  publi- 
cation, est  bien  modeste.  Nous  avons  cependant  la 
conviction  que  nous  pouvons  rendre  quelques  services 
en  continuant,  chaque  année,  à  réunir  les  matériaux 
épars  de  l'histoire,  à  les  classer  suivant  un  ordre  aussi 
rigoureux  que  possible,  pour  les  sauver  de  l'oubli,  de 
manière  à  fournir  aux  hommes  du  métier  les  moyens 
d'en  retirer  un  enseignement  utile  et  de  formuler  les 
conclusions  techniques  qu'ils  comportent. 

H.  D. 
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CHAPITRE  PREMIER 

POUTIQtJE  GÉNiÉBALE  ET  DBOIT  MARITIME  INTERNATIONAL 


I.  Les  opérations  maritimes  de  la  gaerre  d'Orient  en  1877  :  Préliminaires  ; 
opérations  sur  le  Danube;  opérations  sur  la  mei  Noire.  — H.  At- 
titude des  puissances.  —  m.  Suspension  de  la  navigation  sur  le  Danube. 

—  rv.  L'Angleterre  et  le  canal  de  Suez.  -■  V.  Incident  Hobart-Pacha. 

—  yi.  Combat  entre  le  Huatear,  navire  péruvien,  et  le  Shah  et  VAme- 
<Ay«t^  navires  anglais.  —  YII.  Règlement  sur  les  visites  et  les  saints 
entre  officiers  et  navires  de  guerre  étrangers.  —  VIII.  Traité  avec  l*ar- 
ctaipel  Soulou.— IX.  Mode  de  jaugeage  adopté  par  la  commission  euro- 
péenne du  Danube. 


I.  Les  opérations  maritimes  de  la  guerre  d'Orient. 
— La  guerre  d'Orient  n'a  pas  présenté,  en  1877,  d'opéra- 
tions maritimes  qui  méritent  d'attirer,  d'une  manière 
particulière,  l'attention  des  hommes  spéciaux.  Aucune 
lutte  d'escadre  à  escadre,  aucun  engagement  assez  im- 
portant pour  que  l'on  en  puisse  tirer  des  conclusions  sur 
les  conditions  des  combats  de  mer  de  l'avenir.  La  guerre 
austro-allemande  avait  du  moins  fourni,  dans  le  combat 
de  Lissa,  quelques  enseignements  dont  l'art  naval  a  pu 

VJlSV.  m ab.  1 


\'  2  l'année  uaritiue. 

faire  son  profit.  Par  suite  de  l'inaction  Torcée  de  l'escadre 
russe,  la  guerre  d'Orient,  pendant  le  cours  de  l'année  1877, 
s'est  fractionnée  en  une  série  d'escarmouches,  de  coups 
de  main,  quelquefois  hardis,  mais  sans  lien  stratégique 
'  entre  eux,  et  caractérisés  seulement  par  les  exigences 
locales  des  points  h  attaquer  ou  à  défendre. 

Cependanl,  si  la  stratégie  navale  n'a  pas  trouvé,  dans 
des  opérations  d'ensemble,  l'occasion  de  formuler  quelque 
principe  nouveau  ou  do  dissiper  cerlainsdoutes,  la  lactique 
pourra  peut-être  tirer  quelque  avantage  de  l'expérience' 
qui  a  été  faite  des  torpilles  et  des  bateaui-torpil leurs  sur 
le  Danube  et  sur  les  cotes  des  deux  empires  belligérants. 
Dans  la  revue  rapide  que  nous  allons  faire  des  événe- 

f!:'r  ments,  nous  ne  nous  attacherons  qu'a  ceux  qui  présentent . 

si,"  ,  de  l'intérêt  au  point  Je  vue  maritime. 

ti  Préliminaires.  —  |.es  hostilités  ouvertes,  le  rdie  qui 
p~.  incombait  h  la  flotte  ottomane  peut  se  résumer  ainsi  : 
Y'-  V  croiser  le  long  des  côtes  de  la  Turquie  d'Europe,  afin 
^r.'  d'empêcber  toute  tentative  de  bombardement  ou  de  débar- 
È'  quement  de  la  part  des  Russes,  et  notamment  les  mettre 
fj-  dans  l'impossibilité  d'amener  des  troupes  des  ports  du 
F  nord  de  la  mer  Noire  sur  le  Danube;  2*  bloquer,  bom- 
&:_'  barder  au  besoin,  les  poris  russes,  de  manière  h  intercepter 
&.  tout  trafic;  3°  transporter  d'Asie  en  Europe,  ii  travers  le 
jf;  Bosphore,  et  d'Egypte  en  Turquie,  les  renforts  de  troupes, 
t/^'  munitions  et  approvisionnements  de  matériel  nécessaires; 
^'  i"  croiser  sur  les  côtes  d'Arménie  pour  inquiéter  l'aile 
&'■  droite  de  l'armée  russe  opérant  en  Asie  Mineure;  5°  sur- 
ir; veiller  la  mer  Noire,  la  mer  Egée  et  l'Archipel,  et  donner 
ï:_  la  chasse  aux  croiseurs  russes  qui  tenteraient  de  gêner 
^y;  les  transports  de  troupes. 
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Pour  satisfaire  à  ces  obligations,  les  navires  de  la  flotte 
turque,  placés  sous  le  commandement  en  chef  d'Hobart- 
Pacha  *,  avaient  été  distribués  de  la  manière  suivante  : 

l'^Dans  la  mer  Noire. —  Sur  la  côte  d'Europe  :  VAtsar- 
i'Tevflik,  frégate  cuirassée  de  3,234  tonneaux,  750  chevaux 
et  8  canons,  portant  le  pavillon  deTamiral  Hassan-Pacha; 
le  Fethi-Bulendj  corvette  cuirassée  de  1,600  tonneaux, 
500  chevaux,  4  canons;  VIdjalieh,  corvette  cuirassée  de 
1650  tonneaux,  300  chevaux,  6  canons  ;  le  Udukadem-Haïr, 
corvette  cuirassée  de  même  force;  le  Nedjimi^Chevket, 
corvette  cuirassée  de  1,583  tonneaux,  350  chevaux,  5  ca- 
nons; le  Musapha,  corvette  à  hélice,  en  bois,  de  800  ton- 
neaux, 150  chevaux,  16  canons,  et  les  avisos  Rethymo, 
hmaîl,  Cartal  Suaya. 

Sur  la  côte  d'Asie  :  le  Mamudieh,  frégate  cuirassée 
de  4,221  lonneaux,  900  chevaux,  16  canons,  portant  le 
pavillon  de  Pamiral  Achmet-Pacha;  Tilt^ni-Z/aA,  corvette 
cuirassée  de  1,399  tonneaux,  400  chevaux,  4  canons;  le 
Mouini'ZapheTy  de  même  force  ;  V A^mr-i-ChevUet^  cor- 
vette cuira.sséede  1,583  tonneaux,  350  chevaux,  5  canons; 
\A%%ia;  le  Moohpir,  frégate  en  bois,  et  lesavisos  Talia  et 
Schavher. 

m 

T  Dans  la  mer  Méditerranée.  —  Dans  la  baie  de  la 
Sude  :  le  Messoudieh,  frégate  cuirassée  de  5,3i9  tonneaux, 
1,200  chevaux,  15  Cànons  ;VOrkhaniehy  frégate  cuirassée 
de  4,221  lonneaux,  900  chevaux,  16  canons;  le  Selimiehj 
frégate  à  hélice,  en  bois,  de  4,717  tonneaux,  600  chevaux, 
54  canons;  VHudavendighiar,  frégate  à  hélice,  en  bois,  de 
2,897  tonneaux,  600  chevaux,  41  canons;  les  corvettes  à 
hélice,  en  bois,  Liban,  de  800  tonneaux,  150  chevaux, 


*  Voir,  plus  loin,  page  55. 
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16  canons;  Sinope,  de  800  lonneaiii,  150  chevaux,  12 

canons;  les  avisos  OUiwil,  Fevaïd  el  Hania. 

Â  ces  navires,  il  y  a  lieu  d'ajouter  trois  transports 
pouvant  embarquer  3,500  hommes,  sii  transports  capables 
d'en  recevoir  2,000,  cinq  plus  petits  portant  de  1,000  â 
1,200  hommes. 

3°  Sur  le  Danube  :  les  monilors  cuirassés  Hezber,  de 
;  nneaux,  100  chevaux,  7  canons,  et  Setfi,  de  513 

t  IX,    100  chevaux  el  2  canons;   Lufli-Djelil,  de 

2,500  tonneaiiï,  200  chevaux,  5  canons;  les  canonnières 
blindées  Felh-ul-hlam ,  Semendria,  Sekvirdilm,  Iteo- 
dra,  Podgoritsa,  chacune  de  408  tonneaux,  80  chevaux, 
2canons  el  ib  hommes  d'équipage;  les  chaloupes  canon- 
nières Varna,  de  200  lonneairx,  60  chevaux  et  4  canons; 
Mossottl,  Yali-Kiosque,  Aïnali-Cavak,  Islankeni,  Kilidj- 
Âli,  de  220  tonneaux,  45  chevaux  et  2  canons.  Ces  navires, 
placés  sous  le  commandement  de  Dil  a  ver-Pacha,  avaient 
pour  la  plupart  à  leur  boril  des  officiers  anglais. 

4°  Dans  les  eaux  de  Scutari  et  d'Albanie  :  les  garde- 
cOtes  Sural  et  Souda,  de  184  tonneaux,  60  chevaux, 
2  canons  ;  Boyanna,  Bor  et  Eurghen,  de  80  tonneaux,  40 
chevaux,  2  canons. 

Quant  aux  porls  et  au  littoral  de  la  Turquie,  ils  avaient, 
dès  le  début  de  la  guerre,  été  mis  en  état  de  défense.  Sur 
la  cote  d'Europe,  Burghas,  Varna  el  Kuslenji  étaient  les 
seuls  points  où  un  débarquement  fût  possible.  Mais  deux 
navires  de  moyennes  dimensions  suffisaient  pour  sur- 
veiller efficacement  ces  parages.  Sur  le  littoral  d'Asie- 
Mineure,  il  y  avait  grand  intérêt  â  mellre  â  l'abri  d'une 
surprise  Héraclée,  dépôt  d'approvisionnement  de  char- 
bon de  la  marine  turque,  ainsi  que  Sinope,  Trébizond 
et  Batoum,  it   cause  de  leurs  positions  stratégiques.  En 
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résumé,  le  nombre  de  navires  que  la  Turquie  devait 
consacrer  à  la  protection  de  ses  côtes  n'était  pas  tel  /  .1 

qu'il  ne  lui  restât  encore  des  forces  considérables  pour  * 

faire  face  aux  autres  nécessités  de  la  guerre  :  au  blocus 
des  ports  russes  et  à  la  croisière  de  la  mer  Noire.  Avec  les 
neuf  cuirassés  et  les  nombreux  navires  de  rang  inférieur 
qui  restaient  à  leur  disposition,  les  amiraux  turcs  possé- 
daient les  éléments  d'une  escadre  sérieuse,  et  il  n'a  pas 
dépendu  d'eux  qu'elle  ne  se  mesurât  avec  la  flotte  russe. 
La  tactique  des  Turcs  a  consisté,  en  effet,  au  commen- 
cement de  la  guerre,  à  arltirer  les  navires  des  Russes 
en  pleine  mer  pour  leur  livrer  bataille.  Mais  ceux-ci 
prirent  le  prudent  parti  de  s'abstenir  d'engagements  contre 
les  cuirassés  et  ne  mirent  en  avant  que  leurs  bâtiments 
de  vitesse  et  leurs  bateaux-torpilles.  Si  les  amiraux  turcs 
avaient  eu  quelque  hardiesse,  ils  auraient  pu,  néanmoins, 
causer  de  sérieux  dommages  à  leurs  adversaires,  car  ils 
possédaient  un  excellent  matériel.  Mais  leur  inexpérience 
les  rendait  incapables  de  commander  (Jes  escadres.  «  Ils 
pouvaient  soutenir  au  besoin,  disait  le  correspondant  d'un 
journal  anglais,  des  combats  entre  navires  isolés,  mais 
ils  n'avaient  aucune  idée  des  manœuvres  générales,  des 
signaux  et  de  la  tactique.  Ils  manquaient  d'initiative  et 
étaient  dépourvus  de  toutes  ressources  personnelles.  A 
Sulina,  la  seule  préoccupation  de  l'escadre  de  blocus  était 
de  se  mettre  hors  d'atteinte  des  torpilles,  en  se  tenant,  la 
nuit,  en  croisière  sous  vapeur,  pour  reprendre,  le  matin, 
son  mouillage,  laissant  ainsi  sans  surveillance,  pendant 
toutes  les  nuits,  la  place  qu'il  fallait  bloquer,  n  II  s'en  est 
fallu  de  beaucoup,  en  effet,  que  le  blocus  des  côtes 
russes,  principalement  sur  le  littoral  de  la  Crimée,  ait  été 
effectif.  Aussi,  la  Russie  n'a-t-elle  pas  manqué,  chaque 
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cuirassés  circulaires  :  le  Novogorod  et  le  Vice-Amiral- 
Popoff,  destinés  surtout  à  la  défense  des  côtes,  quel- 
ques vieilles  corvettes  faiblement  armées,  telles  que  la 
Livadia^VElborom,  VHericlick,  V Argonaute^  etc.,  et  une  di- 
zaine de  chaloupes  et  de  bateaux-torpilles.  0*un  autre  côté, 
la  division  du  contre-amiral  Boutakoff  (frégate  Swetlana, 
corvettes  Askold  et  Bogatyr,  clipper  Kreicer),  qui  se  trou- 
vait, au  commencement  de  la  guerre,  dans  les  eaux  amé- 
ricaines, ne  pouvait  paraître  dans  la  Méditerranée  sans 
soulever  de  nouvelles  complications  et  dut  regagner  son 
port  d'attache,  Kronstadt. 

II  en  était  de  même  de  la  division  du  contre-amiral 
Pousino,  composée  de  la  corvette  Baiane,  des  clippers 
Ysadmk  et  Abrek,  des  schooners  Vastok^  Ermake  et  Toun- 
gouse,  de  la  chaloupe  Homostaï  et  du  transport  Japonetz, 
qui  se  trouvait  à  San-Fransisco.  Dans  la  Méditerranée,  la 
frégate  cuirassée  Petropaulask  était  immobilisée  à  la 
Spezzia,  ainsi  que  le  schooner  Kelasour  au  Pirée.  Le 
clipper  Haidamake  et  la  chaloupe  Morje,  qui  naviguaient 
sur  les  côles  de  Chine,  étaient  hors  de  portée. 

Pour  remédier,  autant  que  possible,  à  cette  situation, 
qui  la  mettait,  dans  la  mer  Noire,  à  la  merci  de  ses  enne- 
mis, la  Russie  acheta  à  la  Société  générale  de  navigation 
d'Odessa  19  bâtiments  qui  furent  incorporés  comme  croi- 
seurs dans  la  flotte  impériale  et  dont  voici  la  liste  : 

Tonneaux.  Chevaux.  Canons.  Mortiers. 

Rossta,    vapeur  à  hélice 4,200  280  lO  2 

Vesta,                id.             1,800  130  4  5 

Vladimir,         id.             l,600  160  4  4 

Grand'Dtic-ConêtanUn ,  vap.  à  hël.  1,480  160  4  4 

ArgonatUe,  vapeur  à  hélice  ....  616  160  »  i 

BaLzttska,  vapeur  à  roues 220  60  »  » 

Rodimyi,             id.             2i5  60  »  » 
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et  à  Balaklava.  D'autres  fortifications  furent  eonstruites  à 
Sudaky  dans  la  baie  de  Takkieh,  près  de  Théodosia  et  sur 
la  hauteur  de  Saint-Elias.  La  baie  de  Takkieh  fut  aussi 
pourvue  d'un  système  de  défense  par  les  torpilles.  Kertch 
fut  protégée  par  des  ouvrages  élevés  sur  Textrémité  occi- 
dentale de  la  péninsule  de  Taman,  sur  la  hauteur  de  Takil, 
à  Kertch  même  et  à  lénikale.  Enfin,  sur  la  côte  cauca- 
sienne, les  forts  principaux  étaient  les  suivants  :  Djemïeer, 
Novorosusk,  Gelenjik,  Tenpiusk,  Lazarev,  Golovinsk,  Du- 
kha,  Souklium-Kale,  Ilori,  Redut-Kale,  Poti  et  Nikolaia. 

En  prévision  de  complications  politiques  qui  auraient 
pu  provoquer  l'intervention  de  l'Angleterre  dans  la  lutte, 
les  Russes  se  préoccupèrent  de  mettre  les  forteresses  de 
Sweaborg  et  de  Wiborg,  dans  le  golfe  de  Finlande,  ainsi 
que  celle  de  Dunamunde,  qui  défend  l'entrée  de  Riga,  à 
l'abri  d'une  attaque.  Mais  le  principal  objectif  militaire 
des  Russes  dans  la  guerre  d'Orient  étant  sur  le  continent, 
leiirs  plus  grands  efforts  furent  appliqués  à  réunir  tous 
les  éléments  d'action  sur  le  Danube,  dont  le  passage  avait 
une  si  grande  importance.  A  cet  effet,  ils  firent  venir 
par  terre  toute  une  flottille  de  canonnières  et  de  torpil- 
leurs qui,  ainsi  que  nous  le  verrons,  firent  une  guerre 
acharnée  aux  monitors  turcs  et  contribuèrent  puissamment 
à  assurer  le  passage  du  fleuve-frontière. 

Quant  h  la  flottille  roumaine  qui  devait  favoriser  les 
opérations  des  Russes,  elle  se  composait  des  navires  sui- 
vants :  le  vapeur  à  roues  Stefano-al-Mare,  armé  de  douze 
canons,  portant  60  hommes  d'équipage  et  ayant  une  ma- 
chine de  60  chevaux;  le  vapeur  à  roues  Romania,  île 
4  canons,  40  hommes  et  40  chevaux;  le  vapeur  à  hélice 
double  FuUscherul,  de  2  canons,  20  hommes;  le  canot 
porte-torpille  Rundiraka,  armé  d'une  mitrailleuse  Gatlling. 
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La  g;uerre  fut  déclarée  par  la  Russie  le  Si  avril  1877, 
et,  le  25,  VArgonaule  et  VHericlick  emportaient  le  per- 
sonnel de  l'ambassade  et  du  consulat  de  Russie.  C'en  était 
fait  de  la  pan;  ta  diplomalie  avait  vainement  tenté  tous 
.les  efforts,  épuisé  tous  les  moyens  de  conciliation.  Dès 
lors,  les  événements  allaient  se  précipiter. 

Le  1"  mai,  la  Sublime-Porte  publiait  l'arrêté  suivant 
fiianl  le  délai  dans  lequel  lesiiavires  russes  devaient  quit- 
ter les  eaux  ottomanes  et  rappelant  les  principes  de  droit 
maritime  inleruational  consacrés  par  la  déclaration  de 
Paris  ; 

La  BuBsie  ayant  déclaré  la  Euerre,  le  gouTernement  ottoman  a 
pris  les  décisions  snivantes  : 

Art.  1".  —  Un  délai  de  cinq  Jours  rrancs.ii  dater  de  la  DOtification 
sur  les  lieux  de  la  préseote  décision,  est  accordé  aux  navires  russes 
qui  se  trouvaient  dans  les  ports  de  l'empire  le  24  avril  18TT, 
pour  quitter  les  eaui  atlomanes.  &  cet  effet,  il  leur  sera  dËIivré,  sur 
leur  demande,  par  les  autorités  douanières,  un  sauf-tonduit  pour  se 
rendre  dans  le  port  russe  ou  neutre  le  plus  rapproché,  sans  pouvoir, 
touterois,  traverser  les  détrolls  pour  passer  de  la  Hédilerranée  dans  la 
mer  Noire  et  réciproquement. 

Art.  2.  —  Le  gouvernement  ottoman  déclare  son  intention  d'ob- 
server les  règles  de  droit  maritinie  formulées  dans  la  Déclaration 
signée  ï  Paris  le  16  avril  ISjS  et  d'après  laquelle: 

1"  La  course  est  et  demeure  abolie; 

2"  Le  pavillon  neutre  couvre  la  marchandise  ennemie,  à  l'exception 
de  ta  contrebande  de  guerre  ; 

3°  La  marchandise  neutre,  à  l'eiception  de  la  contrebande  de 
gugfre,  n'est  pas  saisissabte  sous  pavillon  ennemi; 

4°  Les  blocus,  pour  être  obligatoires,  doivent  être  effeclirs,  c'est- 
à-dire  maintenus  par  une  force  suffisante  pour  interdire  réellement 
l'accès  du  littorale  l'ennemi. 

■  Art.  3.  —  ABn  d'empêcher  la  contrebande  de  guerre,  le  gouver- 
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nement  ottoman  usera  du  droit  de  visite  tant  en  haute  mer  que  dans 
les  eaux  ottomanes,  et  lors  du  passage  par  les  détroits  des  navires 
neutres  à  destination  d'un  port  russe  ou  d'un  point  de  la  côte  occu- 
pée par  l'ennemi,  ou  môme,  en  cas  de  suspicion,  à  destination  d'un 
port  ottoman  ou  neutre. 

Art.  4.  —  Les  dispositions  de  la  présente  décision  entreront  immé- 
diatement en  vigueur.  Elles  seront  portées  à  la  connaissance  de  tous 
les  intéressés  par  une  communication  officielle  adressée  aux  repré- 
sentants étrangers  résidant  à  Gonstantinople,  par  la  publication  dans 
le  journal  officiel  de  l'empire  et  par  télégrammes  transmis  aux  chefs- 
lieux  des  vilayets. 

Comme  corollaire  de  celte  déclaration,  le  3  mai,  la 
Turquie  adressait  aux  puissances  un  communiqué  met- 
tant en  état  de  blocus  tout  le  littoral  russe  de  la  mer 
Noire  : 

Art.  f .  —  Le  gouvernement  ottoman  déclare  en  état  de  blocus 
tout  le  littoral  russe  de  la  mer  Noire  compris  entre  Tchouruk-sou 
de  la  côte  asiatique  et  l'embouchure  de  Kilia  de  la  Turquie  d'Europe. 

Art.  2.  —  Le  blocus  ainsi  établi  commencera  à  être  effectif  à  par- 
tir du  5  mai  courant  et  sera  maintenu  par  une  flotte  ottomane  en 
force  suffisante. 

Art.  3.  —  Un  délai  de  trois  jours,  à  compter  du  5  mai,  est  accordé 
à  tons  les  navires  marchands  qui  voudraient  se  rendre  dans  un  des  ports 
du  littoral  bloqué,  et  un  délai  de  cinq  jours  à  ceux  qui  voudraient 
en  sortir.  Passé  ce  délai,  tout  bâtiment  qui  cherchera  à  entrer  dans 
les  eaux  investies  ou  à  les  quitter  sera  traité  en  ennemi. 

Art.  4.  —  Quant  aux  navires  qui,  étant  en  cours  de  voyage,  igno- 
reraient rétat  d*investissement,  la  flotte  ottomane,  à  leur  arrivée  dans 
les  eaux  bloquées,  devra  leur  notifier  le  blocus.  Si,  après  cette  noti- 
fication spéciale,  ces  navires  persistent  à  avancer,  ils  seront  consi- 
dérés comme  ennemis. 

Les  délais  accordés  aux  navires  marchands  pour  se 
rendre  dans  les  ports  du  littoral  bloqué  ou  pour  en  sortir 
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Quatrièmement  :  à  Sedil-Bahr,  dans  l'espace  compris  entre  les 
lignes  qui  joignent  la  bouée  de  Morte,  au  nord  du  phare  du  château 
de  Mendereb,  à  Sedil-Bahr,  à  Textrémité  occidentale  du  yillage  de 
Koum-Kaleh. 

Les  ancrages  de  Nagara,  de  Ghanak,  de  Kepher,  de  Sari,  de  Sigles- 
Bay,  de  Morte-Bay  et  de  Sedil-Barh,  ne  sont  pas  Tisés  par  cette 
interdiction,  de  sorte  que  les  navires  peuvent  mouiller  en  ces  endroits, 
comme  d'habitude,  sans  courir  aucun  danger. 

Les  navigateurs  sont,  en  outre,  informés  que  des  torpilles  seront 
placées  à  l'entrée  de  la  baie  de  Smyrne  ;  mais,  comme  elles  sont 
électriques,  elles  n'offrent  aucun  danger  aux  navires  qui  passent 

Touterois,  près  du  phare,  des  torpilles  éclatant  par  la  percussion 
seront  immergées. 

Les  forteresses  de  Sultanieh  et  de  Koum-Kaleh,  sur  la 
côte  d'Asie,  de  Kilid-Bahr  et  de  Sedil-Bahr  en  Europe, 
qui  forment  la  clef  du  détroit,  furent  rasées  en  partie  et 
remplacées  par  des  ouvrages  modernes  en  terre.  Le  fort 
sud  de  Sultanieh  reçut  un  canon  géant  de  Krupp  ;  la  bat- 
terie de  Nagara  fut  armée  aussi  d'un  unique  canon  Krupp 
de  gros  calibre.  Les  ouvrages  intermédiaires  de  Medjidieh 
furent  armés  de  18  canons  de  rempart,  et  ceux  deKoschbu- 
run  de  H  canons  Krupp.  Sur  la  rive  d'Europe,  Kilid-Bahr 
possédait  18  canons  Krupp  et  même  nombre  de  pièces  en 
bronze.  Les  batteries  de  Dekirmen-Tabia,  Tschan-Tabia 
et  Mamasigia-Burun-Tabia  furent  munies  d'une  trentaine 
de  canons.  Pour  défendre  l'entrée  des  Dardanelles,  qui 
était  l'endroit  le  plus  faible  du  détroit,  on  éleva,  dans  le 
voisinage  de  Sedil-Bahr,  plusieurs  batteries  de  côte  parmi 
lesquelles  Schabin-Tabia  et  Eskisarlik-Tabia  sont  les  plus 
remarquables. 

La  Turquie  ne  s'en  tint  pas  là.  En  vue  d'empêcher  les 
surprises,  elle  interdit,  pendant  la  nuit,  renti*ée  et  la  sortie 
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des  délroils.  Dans  le  parcours  des  Dardanelles,  cinq  phares 
furent  éteints.  Les  Teux  du  cap  Hellès,  de  Koum-Kaleli, 
de  Petit-Bahr,  de  Bei^ane,  de  Galata,  de  Tclinrdack  et  de 
Gallipoli,  continuèrent  seuls  h  être  allumËs.  Dans  la  mer 
de  Marmara,  rien  ne  fut  change,  a  partir  des  Dardanelles 
jusqu'au  Bosphore.  Dans  le  Bosphore,  on  éteignit  les 
feux  de  port  jusqu'à  Banak,  mais  on  conserva  les  feux 
de  la  Poinle-du-Sérail,  de  Fener-Bagché,  de  la  Tour-de- 
Léandre,  d'Analoli-Fener,  de  Rouraili-Fener.  Dans  lout 
le  reste  de  l'empire,  l'éclairage  des  phares  nB  fut  pas  mo- 
dilié,  mais  les  commandants  militaires  reçurent  ta  faculié 
de  supprimer  les  feux  qu'ils  jugeraient  nuisibles  à  la  dé- 
fense. 

Enfm,  le  mouillage  des  navires  dans  le  détroit  des  Dar-  . 
danelles,  ii  l'entrée  de  la  mer  Noire,  dans  le  port  de 
Srayme  et  celui  Je  la  Sude  (lie  de  Crête),  fut  soumis  à 
une  réglementation  des  plus  sévères.  Les  navires  ne  pou- 
vaient s'ancrer  que  sur  les  points  suivants  :  Nagara,  Has- 
takane.  Hôpital,  au  bas  de  Nagara,  Kepher,  Poinle-dis- 
Barbiers  et,  au  bas  de  Slekirjoiz,^  Caranlik,  cOte  de  Rou- 
mélie,  Kille,  près  Maltos,  au-dessous  de  la  batterie  de 
Bovali,  Havoulzan  et  Eskisarlik. 

Dans  le  détroit  de  la  mer  Noire,  te  mouillage  des  navires 
fut  défendu  â  parlir  de  la  batterie  dite  Madjak-Tabiassî, 
sur  la  côte  d'Anatolie,  et  celle  dite  Telli-Tabia,  sur  la  cOte 
de  Boumélie,  jusqu'à  la  hauteur  de  Roumili  et  d'Anatoli- 
Fener.  B  ne  fut  permis  qu'en  deçà  desdites  batteries 
Madjak-Tabiassi  et  Telli-Tabia. 

A  Smyrne,  les  navires  ne  pouvaient  mouiller  que  dans 
l'intérieur  du  porl;  le  mouillage  sur  les  points  compris  ii 
partir  d'un  mille  avant  d'arriver  en  face  du  fort  Yenikalé, 
jusqu'il  l'entrée  du  port  même  de  Smyrne,  était  interdit. 
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A  la  Sude,  les  navires  ne  pouvaient  mouiller  sur  aucun 
point,  à  partir  d'un  mille  de  distance  du  port  de  la  Sude 
jusqu'à  l'entrée  duditport;  le  mouillage  n'était  donc  per- 
mis que  dans  l'intérieur  du  port  même. 

De  leur  côté,  les  Russes  prenaient  des  mesures  ana- 
logues. Un  ukase  impérial  en  date  du  24  mai  fixait  les 
règles  du  droit  des  gens  que  l'armée  russe  devrait  obser- 
ver pendant  la  guerre  qui  se  préparait.  Ce  document 
constitue  la  première  application  de  la  Déclaration  de  la 
Conférence  de  Bruxelles  dont  le  but  était,  comme  on  sait, 
la  rédaction  d'un  code  international  des  lois  et  usages  de  la 
guerre.  Â  ce  titre,  et  en  raison  de  son  intérêt  intrinsèque, 
noii^s  croyons  utile  d'en  reproduire  le  texte  in  extenso  : 

En  présence  de  l'état  de  guerre  qui  existe  entre  la  Russie  et  lu 
Turquie,  Sa  Majesté  ordonne  à  toutes  les  autorités  et  à  tous  les  fonc- 
tionnaires militaires  et  civils  que  les  présentes  concernent,  de  se 
conformer,  pendant  la  guerre  actuelle,  aux  dispositions  ci-après,  à 
regard  de  la  puissance  ennemie  et  de  ses  sujets  ainsi  que  des  États 
neutres  et  de  leurs  sujets  : 

I.  Les  sujets  de  la  Porte  qui  résident  dans  l'empire  sont  autorisés 
à  continuer,  pendant  la  guerre,  leur  séjour  et  r^xercice  de  professions 
paisibles  en  Russie,  sous  la  protection  des  lois  russes. 

II.  Â  l*égard  des  navires  de  commerce  turcs  que  la  déclaration  de 
guerre  a  trouvés  dans  les  ports  et  havres  russes,  confirmation  est 
faîte  de  la  disposition  en  vertu  4e  laquelle  ils  sont  libres  de  sortir 
de  ces  ports  et  de  prendre  la  mer  pendant  le  délai  nécessaire  pour 
leur  permettre  de  charger  des  marchandises  ne  constituant  pas  des 
objets  de  contrebande  de  guerre. 

m.  Les  sujets  des  États  neutres  peuvent  continuer  sans  obstacle 
leurs  relations  commerciales  avec  les  ports  et  villes  russes,  en  obser- 
vant les  lois  de  Tempire  et  les  principes  du  droit  international. 

lY.  Les  autorités  militaires  sont  tenues  de  prendre  toutes  les 
mesures  nécessaires  pour  assurer  la  liberté  du  commerce  légitime 
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Ces  objets,  lorsqu'ils  sont  trouvés  à  bord  de  navires  neutres  et 
desUnés  à  un  port  ennemi,  peuvent  être  saisis  et  confisqués,  sauf 
la  quantité  qui  est  nécessaire  au  navire  sur  lequel  est  opérée  la 
saisie. 

VIL  Sont  assimilés  à  la  contrebande  de  guerre  les  actes  suivants 
interdits  aux  neutres  :  le  transport  des  troupes  ennemies,  celui  des 
dépécbes  et  de  la  correspondance  de  Tennemi,  la  fourniture  de  na- 
vires de  guerre  à  Tennemi. 

Les  navires  neutres  pris  en  flagrant  délit  de  semblable  contrebande, 
peuvent  être,  selon  les  circonstances,  saisis  et  même  confisqués. 

VIIL  Pendant  la  durée  des  opérations  militaires  sur  le  Danube  et 
sur  les  rives  de  ce  fleuve,  le  commandant  supérieur  de  Tarmée 
active  russe  est  tenu  de  prendre  toutes  les  mesures  en  son  pouvoir 
afin  de  laisser  libres,  autant  que  possible,  la  navigation  et  le  commerce 
licite  des  neutres  sur  ce  fleuve  et  de  ne  les  soumettre  qu*i(  des 
restrictions  temporaires  nécessitées  par  les  exigences  de  la  guerre; 
ces  restrictions  doivent  être  levées  aussi  promptement  que  possible. 

IX.  L'autorité  militaire  prêtera,  en  outre,  sa  protection  particulière 
aux  constructions,  aux  travaux  et  au  personnel  de  la  Commission 
européenne  du  Danube,  couverts  par  le  pavillon  neutre  spécial  de 
cette  Gommision. 

X.  Conformément  à  la  convention  de  Genève  du  22  août  1864, 
relative  aux  militaires  malades  ou  blessés,  les  commandants  des 
armées  belligérantes  sont  tenus  de  respecter  les  dispositions  de 
cette  convention  qui  stipulent  l'inviolabilité  des  hôpitaux,  ambulances 
et  personnel  médical  de  l'ennemi,  à  la  condition  de  réciprocité  de 
la  part  de  rennemi. 

Remarque.  —  Lorsque  le  gouvernement  turc  aura,  avec  le  con- 
sentement préalable  de  la  Russie,  adopté,  au  lieu  du  pavillon  de 


min  de  fer  à  destination  de  Vercierowa,  le  comte  Zichy  adressa  an  gonrer- 
nement  turc  une  protestation  contre  cette  mesure.  Après  une  longue  en 
quête ,  la  Porte  décida  que  les  rail»  de  ehtmin  de  fer  prit*  à  être  paeéi 
devaient  être  considérés  comme  contrebande  de  guerre,  et,  à  ce  titrei  retenus 
Jusqu'à  la  fin  des  opérations  militaires.  La  Porte  avait  appris,  en  effet,  que 
les  rails  en  question  étaient  destinés  &  la  constmetion  du  chemin  de  fer 
militaire  de  Bender  i  Qalatz. 
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GenèTe  avec  la  croix  rouge,  un  signe  distinclif  pour  ses  liôpitaDi  et 
ambulances,  tes  commandants  des  armées  belligérantes  prendront 
toutes  les  mesures  nécessaires  pour  assurer  l'inTLolabililé  des  éta* 
blissements  et  des  personnes  places  sous  la  sauvegarde  de  ce  signe 
distinclir,  conformément  à  la  convention  de  Genève,  si  les  stipula- 
lions  de  celte  dernière  sont  observées  par  les  antorilés  ottomanes. 
XI.  Conroriuèment  à  la  Déclaration  de  Saint-Féterabourg  du 
11  décembre  IS6S,  l'emploi  de  projectiles  d'un  poids  inférieur  à 
400  grammes,  qui  seraient  ou  eiplosibles  ou  chargés  de  matières 
fulminantes  ou  inOammables,  est  absolument  interdit. 

VIT.-  Afln   d'atlénunr  1rs  r^lnmitéi  dn  la  irnprrK   M  rio  onni-iliAr 
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2.  Le  capitafne  dudit  navire  s'engagera  par  écrit,  tant  pour  lai 
que  ponr  son  équipage  et  ses  passagers,  à  ce  que,  pendant  tonte  la 
traversée  des  passes,  aucune  personne  ne  se  tienne  sur  le  pont  et 
ne  cherche  à  voir,  par  les  sabords  et  les  hublots,  la  route  suivie  par 
le  navire. 

3.  La  même  conduite  sera  absolument  observée  k  la  sortie  du 
port  des  navires  de  commerce,  c'est-à-dire  que  la  direction  desdiis 
navires  sera  prise  par  un  officier  russe  avec  son  équipage,  con- 
formément aux  articles  1  et  2. 

4.  En  cas  d'apparition  d'un  croiseur  de  guerre  dans  des  endroits 
d'où  il  serait  possible  d'observer  rentrée  et  la  sortie  des  navires, 
les  autorités  russes  exigeront  son  éloigncment  à  une  certaine 
distance,  pendant  un  temps  suffisant  pour  que  rentrée  ou  la  sortie 
du  navire  puisse  s'effectuer.  * 

Jusqu'à  l'accomplissement  de  cette  formalité  aucun  navire  ne 
pourra  ni  entrer  ni  sortir.  Mais  en  même  temps  les  capitaines  seront 
prévenus  qu'il  se  pourrait  que  les  croiseurs  de  guerre  ennemis  ne 
voulussent  point  consentir  à  cette  proposition  et  commençassent 
immédiatement  les  hostilités  ;  dans  ce  cas,  les  navires  stationnés 
dans  le  port  et  privés  ainsi  de  la  possibilité  d'en  sortir,  s'exposent 
inévitablement  à  tous  les  hasards  du  feu  de  l'ennemi. 

Opérations  sur  le  Danube.  —  Le  grand  objectif  des 
Russes,  dès  le  début  des  hostilités,  fut  le  passnge  du  Da- 
nube. Pour  conduire  à  bien  cette  importante  opération,  du 
succès  de  laquelle  pouvait  dépendre  l'issue  de  la  cam- 
pagne, ils  durent  amener  sur  les  bofds  du  fleuve,  au  prix 
de  longs  efforts,  un  matériel  considérable.  Des  chaloupes 
porte-torpilles  à  vapeur  et  h  avirons  furent  transportées 
de  Kronstadt,  par  voie  ferrée,  partie  à  Slatina,  partie  jus- 
qu'à Fratesli  (en  deçà  de  Giurgevo)  ;  de  là,  elles  furent 
amenées  sur  des  baquets >  par  voie  de  terre,  à  Flemunda 
(en  amont  de  Turna)  et  à  Malu-de-Joss  (en  amont  de 
Giurgevo).  De  nombreux  détachemenis  de  marins,  placés 
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SOUS' le  commandement  du  grand-duc  Alexis,  avaient 
aussi  été  envoyés  de  Kronstadt  pour  la  manœuvre  de  ces 
embarcations  et  le  service  de  pontonnerie. 

Dans  le  principe,  l'état-major  général  avait  choisi  deux 
points  pour  le  passage  du  fleuve  :  sur  le  bas  Danube, 
Brallov,  et  sur  le  moyen  Danube,  un  endroit  en  aval  de 
Nikopoli.  L'intention  première  du  grand-duc  Nicolas  était 
de  passer  â  Sistova,  parce  que  ce  lieu  présente  de  grands 
avantages  stratégiques;  mais  les  environs  de  Simnilza 
avaient  été  tellement  inondés  que  celte  idée  fut  aban- 
donnée. Il  fallut  donc  prendre  des  dispositions  pour  passer 
i  Nikopoli,  où  le  Danube  coule  dans  un  seul  lit  et  ne 
présente  ni  anses,  ni  sinuosités. 

Sur  le  bas  Danube,  l'opération  s'efTectua  sans  trop  de 
diflicultés,  grâce  à  la  précaution  que  les  Russes  avaient 
eue  tout  d'abord  de  barrer  le  fleuve  au  moyen  de  navires 
coulés  et  de  torpilles  ',  afin  d'interdire  aux  bâtiments  turcs 
l'entrée  ou  la  sortie  soit  du  lit  principal,  soit  du  bras  de 
Matchin*.  Les  dispositions  qui  avaient  été  prises  eurent 
un  tel  succès  qu'à  la  fm  d'avril,  sans  posséder  de  flotte,  les 
Russes  «nùnl  réussi  k  fermer  le  Danube  II  l'ennemî,  de 
Renia  Brallov,  et  qu'à  la  Dndemai,  tout  le  bas  Danube,  de 
Reni  à  Hirsova,  était  délivré  de  laflotte  turque.  Le  pont  de 
Brallov  à  Ghecet  fut  construit  sans  obstacles,  et,  le  22  juin, 
l'armée  traversait  le  fleuve  sur  ce  point. 

Sur  le  cours  du  moyen  Danube,  la  préparation  du  pas- 
sage fut  beaucoup  plus  difficile,  d'abord  &  cause  du  mau- 
vais étal  des  chemins  de  fer  sur  lesquels  le  matériel  avait 


hspitre  Torpilla,  lu  detcripilsn  de 
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dû  être  transporté,  ensuite  parce  que  tous  les  monitors 
turcs  se  trouvaient  réunis  dans  ces  parages. 

Dans  le  rapport  qu*il  adressa  à  Tenipereur  de  Russie, 
le  grand-duc  Nicolas  relate,  ainsi  qu'il  suit,  le  rôle  joué 
par  la  flottille  russe  dans  les  préparatifs  du  passage  du 
moyen  Danube  : 

Le  20  juin,  la  flottille  des  bateaux  porte-torpilles,  forte  de  10  cha^ 
loupes  à  tapeur,  amenées  sur  des  baquets  jusqu'à  Malu-de-Joss, 
fut  mise  à  Teau  et  commença,  vers  quatre  beures,  à  établir  des 
barrages  à  hauteur  de  Parapanu.  À  cinq  beures  du  matin,  ce  travail 
fut  aperçu  par  les  Turcs,  qui  ouvrirent  d'abord  une  vive  fusillade 
des  rives  du  fleuve,  et  envoyèrent  ensuite  un  vapeur  cuirassé  contre 
nos  chaloupes;  ce  bâtiment  dirigea  contre  nos  travaux  un  feu  do 
mitraille.  Le  capitaine  de  premier  rang  Novikow,  qui  dirigeait  les 
travaux,  fit  porter  à  sa  rencontre  le  lieutenant  Skrydlew,  monté  sur 
la  chaloupe  Schoutka,  Celui-ci  s'avança  tout  contre  le  monitor  et 
lui  lança  une  torpille  ;  mais  le  fi!  conducteur  ayant  été  coupé  par  les 
balles,  la  Schoutka  fut  obligée  de  se  retirer  avec  des  avaries  et  trois 
matelots  blessés.  Le  lieutenant  Skrydlew  et  le  peintre  Verestchaguine, 
qui  se  trouvait  à  bord  comme  volontaire,  furent  également  blessés. 
De  son  côté,  le  vapeur  ennemi  battit  aussi  en  retraite.  Grâce  au  dé- 
vouement de  cet  oflBcier,  le  barrage  put  être  terminé  sans  encombre. 

Â  peine  la  flottille  avait-elle  pris  position  près  de  la  rive  pour 
mouiller,  que,  du  côté  de  Parapanu,  accoururent  le  général-major 
Skobelew,  de  la  suite  de  Sa  Majesté,  le  colonel  Stroukow,  mon  aide 
de  camp,  et  le  capitaine  d'état-major  Sakharow,  annonçant  qu*une 
batterie  de  campagne  prenait  position  sur  la  rive  turque  pour  atta- 
quer nos  chaloupes.  Celles-ci  se  séparèrent  aussitôt  :  cinq  d'entre 
elles,  sous  le  commandement  du  capitaine-lieutenant  Touder,  des- 
cendirent le  Danube  ;  les  cinq  autres,  sous  le  commandement  du 
capitaine  de  premier  rang  Novikow,  remontèrent  le  fleuve.  Toutes 
nos  chaloupes  réussirent,  de  cette  manière,  à  se  garer  du  feu  de 
l'ennemi;  mais  trois  d'entre  elles  furent  fortement  endommagées 
par  les  projectiles  turcs  pendant  l'exécution  des  travaux. 
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.  La  conslruclion  du  barrage  de  Parapanu  avait  enlevé  aui  monilOi's 
turcs  établis  à  Kuslctiuk  et  en  aval  la  possibilité  de  remonter  le 
fleuve  au  delà  de  ce  point.  H  s'agissait  dis  lors  d'empêcher  les 
bStimentâ  turcs  de  naviguer  entre  PHrapanu  el  Turna,  Pour  cela, 
comme  on  avait  d'abord  le  projet  de  passer  le  Danube  aux  environs 
de  Mkopoil,  il  était  indispensable  de  barrer  le  fleuve  en  amont  de 
cette  forteresse,  après  avoir  au  préalable  débarrassé  des  nionilors  le 
cours  du  Beuve  compris  entre  Parapanu  el  Nikopoli.  Ce  problème 
ne  pouvait  être  résolu  que  par  la  destruction  des  bâtiments  enne- 
mis, opération  qu'il  n'était  possible  d'eiéculer  que  grâce  an  concours 
d'un  basard  beureux.  Cette  occasion  ne  s'étant  pas  présentée,  deux 
monilors  restèrent  enrermés  à  Kikopoli  ;  en  revancbe,  la  conatruc- 
tioD  des  barrages  réussit  complètement. 

Le  2i  Juin,  presque  toutes  les  chaloupes  k  vapeur  étaient  réunies 
à  FlemuQda;  celles  qui  étaient  restées  à  Malu-de-Joss  ayant  été 
amenées  par  terre  jusqu'à  ce  point.  Le  capitaine  de  premier  rang 
Novikovr,  considérant  le  petit  nombre  de  nos  chaloupes  à  vapeur  et 
leur  extrtlme  utilité  pour  le  passage  du  Oeuve,  résolut  de  les  ménager 
et  d'entreprendre  le  travail  difflcite  du  barrage  avec  des  canots  b 
rames.  Dans  la  nuit  du  23  au  34  juin,  il  les  transporta  par  terre 
jusqu'à  iCarabia,  les  mit  à  l'eau  el  réussit  à  immerger  des  torpilles 
en  cet  endroit  le  34,  a  septheures  du  soir.  À  cette  œuvre  difficile  et 
dangereuse  a  participé,  comme  volontaire,  mon  aide  de  camp,  le 
colonel  Stroukoîv,  qui  protégea  les  travau;i  avec  des  tirailleurs  volon- 
taires. Les  Iravauin'attirèrentquelardiveraent  l'attention  des  Turcs, 
qui  n'amenèrent  leurs  tirailleurs  qu'après  l'immersion  des  torpilles  et 
le  départ  des  barques. 

Presque  k  la  même  Leure,  nos  marins  se  couvraient  d'une  nou' 
velle  gloire.  Le  23  juin,  non  loin  de  Flemunda,  un  des  monitors 
turcs  mouillés  à  Nikopoli  alluma  ses  Teux  el  descendit  rapidement 
le  Danube.  Ce  fait  n'écbappa  point  à  l'attention  du  général-maJor 
'Léonow,  commandant  du  détachement  de  Fletnunda;  il  St  immé- 
diatement prévenir  noire  flottille  de  porte -torpille  s,  et  mettre  en  posi- 
tion quatre  pièces  de  ta  ti'  batterie  à  cheval,  sous  les  ordres  dn 
slabs- capitaine  Kolomeltsow;  cinq  cbaloupes  seulement  se  trouvaient 


^ 


POLITIQUE    GÉNÉRALE.  23 

à  Fiemunda,  dont  trois  avaient  des  avaries.  Les  deux  autres  marché* 
rent  aussitôt  contre  le  monitor,  malgré  un  feu  très-vif  de  mous- 
queterie  et  de  mitraille.  Le  garde-marine  Arens  commença  Tattaque 
le  premier,  monté  sur  la  Mina;  mais  le  fil  conducteur  fut  coupé  par 
one  Jbombe,  et  la  chaloupe  ayant  éprouvé  des  avaries  fut  obligée  de 
battre  en  retraite.  Ce  fut  alors  le  tour  de  l'enseigne  Kilovr,  monté 
sur  la  Schouika.  Pour  éviter  à  Tavant  du  monitor  une  torpille  k 
percussion,  renseigne  Nilow  se  vit  forcé  de  raser  la  proue  à  une  dis- 
tance d'une  sagène  (2"',134)  et  tira  trois  coups  de  revolver  sur  le 
capitaine  ;  mais  la  chaloupe  fut  atteinte  à  tribord,  au-dessous  de  sa 
ligne  de  flottaison,  par  un  éclat  de  bombe.  Le  monitor  vira  de'  bord 
et  éloigna  sa  proue  de  notre  torpille;  renseigne  Nilow  se  dirigea 
alors  à  bAbord;  mais,  à  demi  coulé  et  ayant  une  marche  ralentie, 
il  ne  put  réussir  à  heurter  le  monitor  qui  se  hâta  de  regagner 
Mopoli.  Ce  brillant  exploit  valut  à  l'enseigne  Nilow  la  croix  de 
Saint-Georges  de  4®  classe,  et  au  garde-marine  Ârens  la  médaille  de 
rOrdre  Uilitaire.  Le  feu,  bien  dirigé,  des  quatre  pièces  de  la  15' bat- 
terie à  cheval  contribua  puissamment  à  la  retraite  du  monitor.  Les 
trois  premiers  coups  de  canon  furent  les  seuls  qui  n'atteignirent  pas 
le  but;  presque  tous  les  autres  obus  éclatèrent  sur  le  pont.  La  che- 
minée du  monitor  fut  percée  et  tordue.  Le  24  juin  au  soir,  un 
monitor  sortit  de  nouveau  de  Nikopoli,  et,  cette  fois,  remonta  le 
Danube;  mais,  accueilli  par  le  feu  de  notre  batterie  de  siège,  il  rentra 
aussitôt  à  Nikopoli. 

La  guerre  d'Orient,  nous  Tavons  déjà  dit,  n'a  présenté, 
ni  dans  les  opérations  effectuées  sur  le  Danube,  ni  dans 
celles  dont  la  mer  Noire  a  été  le  théâtre,  aucun  enga- 
gement maritime  véritablement  important.  Sur  le  Danube, 
tout  s'est  borné,  pendant  longtemps,  à  un  duel  d'artillerie 
d'un  bord  du  fleuve  à  l'autre.  Quelques  épisodes,  dans 
lesquels  les  monitors  ont  joué  un  rôle  prépondérant,  mé- 
ritent seuls  d'être  signalés.  Tel  est,  par  exemple,  l'auda- 
cieux coup  de  main  accompli  par  fiobart-Pacha. 
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ïire  sauter  soua  le  coup  de  l'explosion  de  quelque  torpille  ; 
mais,  décidé  <i  en  venir  h  ses  fins,  il  força  encore  sa  vi- 
tesse et,  lançant  son  navire  le  long  du  bord,  â  moins  de 
40  mËtres  de  distance  des  batteries,  il  mit  les  artilleurs 
ntases  dans  l'impossibilité  de  pointer  leurs  pièces  qui  ne 
Lvaient  recevoir  le  degré  d'inclinaison  nécessaire. 
je  navire,  fitant  20  nœuds,  franchit  ainsi  le  passage  et 
tarda  pas  à  être  hoi-s  de  portée.  Dès  qu'il  fut  assuré 
n'avoir  plus  rien  â  redouter,  le  commandant  donna 
[re  <i  l'équipage  de  lancer  un  obus  du  canon  Armstrong 
40  au  centre. du  camp  russe.  Le  projectile  éclata,  en 
:t,  au  milieu  des  tentes  moscovites.  Les  Russes  répon- 
ent  par  de  nombreuses  dédiarges  d'artillerie,  mais 
s  résultat  et  sans  pouvoir  empêcher  le  hardi  amiral 
gagner  la  mer  Noire  avec  ses  couleurs  flottant  au  haut 
ses  mâts.  Hobart-Pacha  arriva  le  30  avril  h  Constanti- 
ile,  où  il  reçut  un  accueil  cordial  et  des  félicitations 
housiastes.  > 

Jn  autre  épisode  qui  mérite  d'être  mentionné  est  l'ex- 
sion  du  Lupi-DJelil,  cuirassé  turc  à  deux  tourelles.  Le 
lai,  dit  YEngineer,  «  ce  navire  fit  son  apparition  devant 
illov  et  lança  sur  la  ville,  dans  la  direction  de  la  station 
chemin  de  fer,  quelques  boulets  de  9  pouces  (22%), 
le  au  nnoment  où  le  grand-duc  arrivait  par  le  train  de 
latt.  Il  s'éloigna  bientôt,  pour  revenir  le  11  mai. 
rès  avoir  jeté  l'ancre,  dans  le  but  apparent  de  bora- 
"der  la  ville,  il  changea  plusieurs  fois  de  position  pour 
enter  ses  canons  de  la  façon  la  plus  favorable.  Une 
terie  russe  ouvrit  alors  son  feu  sur  lui,  avec  des  pièces 
rées  chargées  d'obus  de  0  pouces  (15%)  environ,  à  la 
lance  de  4,576  mètres.  Une  seconde  batterie,  armée  de 
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canons  de  siège  de  25  livres,  ouvrit  aussi  le  feu  sur  le 
navire  lurc,  et  la  canonnade  dura  environ  45  minutes. 
Tout  à  coup,  on  vit  s'élever  du  monitor  une  petite  bouffée 
de  fumée  blanclie,  suivie  d'une  grande  flamme  montant 
à  une  hauteur  de  6  mètres,  puis  d'un  nuage  de  fumée 
noire  et  de  vapeur,  mélangé  d'objets  noirs.  Lorsque  la 
fumée  eut  disparu,  le  navire  avait  coulé  et  on  n'apercevait 
plus  que  son  mât  d'artimon  émei^eant  de  l'eau  et  portant 
encore  le  pavillon  ottoman.  Plusieurs  canots  turcs,  ac- 
courus sur  le  lieu  du  sinistre,  ne  purent  sauver  que  quel- 
ques hommes.  Ces  canots  provenaient  d'un  deuxième  cui- 
rassé stationné,  à  ce  moment,  un  peu  plus  loin,  en 
remontant  la  rivière.  Le  cuisinier  Tut  seul  recueilli  par 
les  Russes,  venus  peu  après  pour  enlever  le  drapeau  turc 
De  nombreuses  explications  ont  été  données  sur  la 
perte  du  Lufti-Djeltl,  et  on  a  beaucoup  parlé  du  tir  ver- 
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vernement  chilien,  il  avait  été  acheté  par  la  Turquie, 
lors  de  Finsurrection  de  Crète.  Ses  dimensions  étaient 
les  suivantes  :  longueur,  67  mètres;  largeur,  13",50; 
.  creux,  4'",50;  tirant  d'eau,  S^jSô;  tonnage,  1,771  tonnes; 
déplacement,  2,500  tonnes;  machine,  200  chevaux.  Son 
armement  était  ainsi  composé  :  tourelle  d*avant,  2  canons 
Armstrong  de  9  pouces;  tourelle  d'arrière,  2  canons 
Àrmstrong  de  7  pouces  ;  en  tête,  1  canon  de  chasse  de 
40  livres;  l'épaisseur  de  la  cuirasse,  à  la  coque,  était  de 
0",15  et,  aux  tourelles,  de  0°,25.  L'équipage  était  composé 
de  182  hommes,  20  officiers  et  de  3  pilotes,  tous  turcs.» 

Le  début  des  hostilités  n'était  pas  favorable  à  la  Tur- 
quie qui,  peu  de  temps  après  Texplosion  du  Lufti-Djelil, 
perdait  encore,  dans  les  mêmes  parages,  un  nouveau 
monitor.  Le  Kronstadt  Vestnik  a  publié  le  rapport  du 
lieutenant  Dubasoff,  qui  a  dirigé  l'opération  à  la  suite  de 
laquelle  ce  monitor  a  sauté  au  mouillage  de  Matchin, 
dans  la  nuit  du  25  au  26  mai  1877. 

Il  s'agissait  pour  les  Russes,  qui  occupaient  alors  Braïlov, 
de  faire  une  reconnaissance  en  vue  de  relever  la  posi- 
tion d'une  escadrille  turque  composée  de  trois  navires 
mouillés  dans  le  bras  de  Matchin,  en  aval  de  cette  ville,  et 
de  les  débusquer  au  besoin.  Nous  extrayons  du  document 
officiel  les  passages  les  plus  intéressants  qui  mettent  en 
lumière  la  formidable  puissance  des  torpilles  : 

Mon  plan  d'attaque,  dit  le  lieutenant  DubasofT,  était  le  suivant  : 
Après  avoir  quitté  Brallov,  les  quatre  embarcations  placées  sous  mes 
ordres  devaient,  en  entrant  dans  le  bras  de  Matchin,  se  former 
en  ligne  de  file,  à  40  mètres  les  unes  des  autres,  dans  Tordre  sui- 
vant le  CesarewUch  (15  hommes),  que  je  commandais,  en  tête  ; 
pais  le  Xenia  (10  hommes),  commandé  par  le  lieutenant  Shestakoff; 
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ensuite  le  Djiguit  (9  bomnies),  commandé  par  l'aspirant  Persin,  et 
enfln  la  Cesarevtta  (10  hODimesl,  commandÉe  par  l'aspirant  Bail.  La 
ai>ttille  devait  se  glisser  ainsi  le  long  de  la  rire  et  j'alentir  sa 
vitesse  en  arrivant  près  de  l'eDDeDii.  Elle  se  dirigerait  ensuite  vers 
le  milieu  du  fleuve  sur  deun  lignes,  le  Cesarewitch  et  le  Xenia  en 
tfle,  le  Djiguit  et  la  Ceiarevna  au  second  rang.  Depuis  l'entrée  dans 
le  bras  de  lUalchin  jusqu'au  moment  de  l'attaque,  la  vitesse  serait 
modËrÉe  puur  diminuer  te  plus  possible  le  bruit  du  sillage  et  des 
machines,  mais  serait  augnentiSe  en  approchant  de  l'ennemi.  Je  de< 
vais  attaquer,  suivi  de  près  par  ShestskofT,  tandis  que  Per»in  se 
tiendrait  prêt  ï  nous  secourir  en  cas  d'accident  et  que  Bail  resterait 
en  réserve.  Si  le  premier  navire  attaqué  était  détruit,  le  lieolenant 
Sheslakoir  se  porlerait  sur  le  second  navire  ennemi,  Persin  ap- 
puierait son  attaque,  Bail  se  tiendrait  prêt  t  lA  secourir,  et  moi-m£me 
je  resterais  en  réserve.  Enfin,  si  cette  deuxième  attaque  était  aussi 
couronnée  de  succès,  Persin  avait  l'ordre  d'attaquer  le  troisième 
navire.  Bail  l'appuyait,  je  me  tenais  prêt  ï  les  secourir  et  Sheslakofl 
restait  en  réserve. 

La  nuit  du  23  au  24  mai  était  nuageuse,  mais  sans  être  tout  ï 
fait  obscure,  grâce  au  clair  de  lune.  11  régnait  une  légère  brise  de 
Kord-Ouest  qui  pouvait  dénoncer  notre  marche  ii  l'ennemi.  Néan- 
moins, â  l'exception  du  Cesarewilch,  la  flottille  s'avança  sans  bruit. 

Kous  avions  relevé,  du  haut  des  collines  qui  bordent  la  rive  du 
neuve,  la  position  de  l'ennemi.  Il  se  présentait  ainsi:  le  Se\fi,  au 
milieu;  le  Feth-ul- Islam,  â  droite  et  en  avant,  le  long  de  terre;  le 
KiUdj-AU,  â  gauche.  En  approchant  du  point  ofi  était  mouillée  la 
flolUlle,  je  fis  fermer  le  passage  de  la  vapeur,  afin  d'éviter  le  bruit. 
J'ordonnai  alors  i  SbestakolT  de  me  suivre  et  je  me  dirigeai  i  tonte 
vitesse  sur  le  monilor  te  plus  rapproché  (le  Seifij,  qui  se  trouvait  li 
une  distance  de  130  mètres. 

Le  monitor  était  sousvapeur,  else$canonsdepoape(23^),inr  le 
pont  supérieur,  pouvaient  nous  causer  le  plus  grand  mal.  Je  résolus, 
en  conséquence,  de  l'attaquer  par  l'arrière  et  de  détruire  ainsi  son 
gouvernail  et  son  hélice.  Je  donnai  l'ordre  de  tenir  en  état  le  fil  de 
communication  de  la  torpille,  d'avoir  !i  la  main  le  coudueteur  de  l'ei- 
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plosion  à  volonté  et  d'être  prêt,  à  tout  moment,  à  fermer  le  circuit. . 
Mes  prévisions  se  réalisèrent  parfaitement.  Dès  qae  nous  appro- 
châmes du  navire,  la  pièce  de  l'arrière  ouvrit  le  feu.  Trois  projectiles 
furent  tirés  sans  effet,  et,  avant  que  le  quatrième  pût  être  envoyé, 
je  dépassai  sa  poupe,  puis,  venant  sur  son  flanc  de  bâbord,  je  lançai 
ma  torpille.  L'explosion  suivit  la  fermeture  automatique  du  circuit 
et  fit  sauter  tout  farrière.  C'était  une  torpille  fixée  à  un  espar;  elle 
frappa  le  navire  entre  Tarrière  et  le  milieu,  un  peu  en  avant  de 
rétambot.  L'eau  fut  soulevée  sur  les  flancs  du  monitor  et  couvrit  mon 
embarcation.  Certains  débris  Airent  projetés  à  une  hauteur  de  près 
de  40  mètres.  Ceux  qui  tombèrent  dans  Fembarcation  permirent  de 
se  rendre  compte  que  Texplosion  avait  étendu  ses  ravages  jusqu'au 
pont  du  navire.  L'équipage  du  monitor,  dont  l'arrière  s'enfonçait 
considérablement  bien  que  lentement,  dut  se  réfugier  sans  perdre  de 
temps  à  l'avant.  Je  songeai  â  prendre  des  mesures  pour  sauver  mes 
'  hommes,  mais  comme  mon  embarcation  s'était  redressée,  je  m'efforçai 
de  me  retirer  et  je  fis  mettre  en  jeu  la  pompe  à  vapeur  pour  vider  l'eau. 
A  ce  moment,  le  monitor  à  demi  submergé  recommença  le  feu  avec 
ses  canons  de  tourelle  et  sa  mousqueterie.  Je  donnai  l'ordre  au  lieu- 
tenant Shestakcff  de  lui  porter  un  nouveau  coup.  Cet  officier,  mar- 
chant rapidement  sur  l'ennemi,  vint  le  frapper  un  peu  en  arrière 
de  la  tourelle,  juste  au  moment  où  il  tirait  son  deuxième  projectile. 
II  y  a  lieu  de  faire  remarquer  ici  que  Tavant  de  Tembarcation  du  ' 
lieutenant  Shestakoff,  touchant  le  monitor,  sa  torpille  atteignit  le 
milieu  du  navire,  sous  la  quille  et  à  6  mètres  environ  de  Tétrave. 
Gomme  la  première  fois,  Teffet  de  l'explosion  Ait  terrible,  ainsi  qu'il 
fut  possible  d'en  juger  par  les  débris  des  meubles  des  cabines  qui 
furent  projetés  en  Tair  et  retombèrent  ensuite  sur  le  Xenia.  Après 
cette  seconde  explosion,  l'équipage  du  monitor,  r^onçant  à  com- 
battre avec  les  canons,  saisît  avec  une  remarquable  bravoure  ses 
fusils  et  nous  envoya  des  décharges  successives.  Shestakoff  et  moi, 
nous  ne  nous  dégagions  pas  aussi  promptement  que  nous  l'eussions 
voulu.  L'hélice  du  Xenia  s'était  embarrassée  dans  des  débris  prove- 
nant du  monitor,  et  mon  embarcation  était  tellement  remplie  d'eau 
que  je  devais  employer  tous  les  hommes  à  la  vider  avec  des  seaux,  la 
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pompe  à  vapeur  n'a;ranl  pu  servir.  Pendant  toot  ce  temps,  Sheslakoff 
dirigeait  contre  l'ennemi  un  feu  soutenu  de  mousqueterie.  Les  deux 
autres  bitimenls  turcs  —  un  steamer  et  un  monilor  —  n'avalent  pas 
cessé  de  tirer  sur  nous  depuis  notre  première  attaque  contre  te  mo- 
nitor.  Le  premier  devait  évidemment  être  armé  de  pièces  &  âme  lisse 
que  son  équipage  manœuvrait  lentement  et  sans  piécision.  II  était, 
du  reste,  plus  rapproché  de  nous  de  1 30  mètres  par  rapport  au  second 
monitor,  et  sou  pont  était  inondé  d'eau,  ce  qui  devait  géaer  le  ser- 
vice des  pièces.  Le  monitor,  qui  était  plus  avantageusement  placé, 
pouvait  facilement  diriger  sur  nous  te  Ten  de  son  artillerie.  Ses 
projectiles  tombèrent  i  une  certaine  dislance  de  notre  arrière,  et 
plus  tard,  quand  nous  nous  fûmes  retirés,  passèrent  par-dessus  nos 
têtes.  Les  deni  navires  entretinrent  un  Teu  incessant  de  monsqueterie 
durant  tout  le  lemps  que  nous  restâmes  le  long  du  monitor  et  même 
pendant  que  nous  nous  en  éloignions  pour  regagner  Braïlov. 

Le  Seïfi,  ainsi  détruit,  était  une  de  ces  canonnières  i 
deux  hélices,  construites  en  France,  en  1868,  pour  )e 
Danube.  Ses  dimensions  étaient  ;  déplacement,  380  lon- 
neaui;  longueur,  30  mètres  ;  largeur,  7°" ,50;  creux,  3  mè- 
tres; tirant  d'eau,  1°',90. 

Voici,  d'autre  part,  commftnl  Dilaver-Paclia,  comman- 
dant en  chef  de  la  flottille  du  Danube,  s'exprimait,  dans 
un  télégramme,  au  sujet  de  cet  engagement  : 

Le  Feth-ul-Islant  était  commis  à  la  garde  du  chenal  de  Halchin, 
sur  le  point  qu'il  avait  occupé  lors  du  bombardement  de  BraTlov  et 
le  long  de  la  rive,  roumaine.  Le  Se^,  un  peu  plusen  amont,  du  cété  de 
notre  rive,  observait  le  cbemin  de  Matcbin  à  Po(-Bachi,  et,  enHn,  le 
vapeur  Kilidj-AU  était  plus  rapproché  de  Matcbin.  Ces  trois  navires 
étaient  ancrés  et  sous  vapeur.  DeuK  embarcalioas  armées  raisaieni 
la  garde,  l'une  derrière  le  Fetb-tU-lslam,  entre  le  Se\fl  et  la  terre, 
el  l'autre  dans  la  lagune  du  milieu.  Nombre  de  matelots  Teillaient 
Bux  trônes  et  aux  poupes  des  navires. 
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C'est  dans  cette  situation  que  denx  chaloupes  à  vapeur  russes 
firent  leur  apparition  vers  Pot-Bachi,  dans  la  nuit  du  25  au  26.  Le 
Selfi  et  les  autres  navires  commencèrent  à  lirer  sur  les  chaloupes, 
lorsque  Tune  de  celles-ci,  s'approcbant  du  Selfi,  lança,  près  du  gou- 
vernail de  ce  navire,  un  corps  en  forme  de  poisson  qui  paraissait  être 
une  torpille. 

Toutefois,  cet  engin  n'atteignit  pas  le  navire  et  celui-ci  coula  le 
premier  vapeur  russe.  Le  second  vapeur  parvint  à  s'échapper  après 
avoir  lancé  sa  torpille  qui  atteignit  le  Selfi.  Ce  dernier  fut  immédia- 
tement envahi  par  les  eaux.  Le  Feth-ul-Islam  et  le  KiMj-Ali,  qui 
étaient  sous  vapeur,  accoururent  au  secours  du  Selfi  dont  ils  sau- 
vèrent le  capitaine  et  tout  Téquipage.  Deux  matelots  seuls  furent 
légèrement  blessés  par  la  fusillade  des  Russes. 

Ajoutons  à  ce  double  récit,  que  Tattaque  des  Russes^ 
bien  qu'effectuée  avec  une  grande  rapidité  et  une  grande 
résolution,  n'a  pas  absolument  surpris  les  Turcs  à  Tim- 
proviste.  Grâce  à  la  marche  silencieuse  des  embarcations, 
ce  fut  seulement  lors  de  leur  approche  près  de  Tescadrille 
que  l'alarme  fut  donnée  par  les  factionnaires  turcs.  Aussi^ 
est-il  permis  de  penser  que,  sans  la  nuit  et  sans  l'inexpé- 
rience des  canonniers  ottomans,  les  Russes  ne  s'en  seraient 
peut-être  pas  tirés  à  aussi  bon  compte. 

Si  nous  avions  à  cœur  de  n'omettre  aucun  des  enga- 
gements qui  ont  eu  lieu  sur  le  Danube,  nous  aurions  à 
faire  le  récit  de  bien  d'autres  épisodes.  Nous  aurions, 
notamment,  à  raconter  par  le  menu  les  canonnades  échan- 
gées par  les  batteries  russes  ou  turques  avec  les  monitors 
ennemis,  ainsi  que  le  bombardement,  par  les  canonnières 
ottomanes,  de  Brallov,  de  Ka!afat,  de  Reni  et  d'Oltenitza, 

etc Mais  la  relation  de  ces  faits  de  guerre,  presque 

tous  analogues,  ne  serait,  en  quelque  sorte,  qu'une  répé- 
tition de  ce  que  nous  aurions  déjà  dit  et  ne  présenterait 
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aucun  intérêt  spécial.  Ce  qui  est  à  noter,  dans  les  opéra- 
tiuns  du  Danube,  autant  qu'il  est  permis  d'en  Juger  d'après 
des  documents  incomplets  ou  des  récits  empreints  de 
chauvinisme,  c'est  l'usage  qui  a  été  fait  par  les  Russes, 
presque  chaque  fois  avec  succès,  des  torpilles  et  des  ba- 
teaux-torpilles. Un  grand  doute  régnait  dans  les  mannes 
sur  le  degré  de  sécurité,  pour  le  navire  assaillant,  de 
l'emploi  de  ces  terribles  engins.  Il  ne  semble  pas  que  les 
craintes  qu'ils  ont  fait  naître  soient  entièrement  fondées, 
car,  à  part  quelques  avaries  inévitables,  on  peut  dire  que 
les  Russes  s'en  sont  servis  impunément.  Il  est  juste  d'ajou- 
ter qu'une  condition  essentielle  à  leur  succË!>,  c'est  qu'ils 
soient  manœuvres,  de  préférence  la  nuit,  par  des  équi- 
pages hardis,  disciplinés,  inaccessibles  à  la  peur  et  pos- 
sédant quelques  hommes  absolument  déterminés  â  faire 
le  sacrifice  de  leur  vie  et  susceptibles  d'entraîner  les  au- 
tres. A  cet  égard,  les  Équipages  des  chaloupes  russes  se 
sont  exemplairement  conduils. 

Opérations  sur  la  mer  Noire.  —  Les  opérations 
maritimes  de  la  mer  Moire  et  les  faits  qui  s'y  rattachent, 
par  suite  de  leur  caractère  propre  et  de  l'étendue  plus  . 
considérable  de  la  scène  sur  laquelle  ils  se  sont  accom- 
plis, se  présentent  dans  une  succession  si  mobile,  qu'il 
est  difUcIle  de  les  lixer  dans  une  relation  d'ensemble. 
Aussi,  pour  la  clarté  de  l'exposition,  adopterons-nous 
l'ordre  chronologique  qui  seul  permet  de  suivre  les  mou- 
vements et  les  Évolutions  des  navires  agissant,  au  même 
moment,  sur  plusieurs  points  â  la  fois. 

iSavril.  —  Les  navires  russes  qui  faisaient  le  servico 
de  stationnaires  devant  Péra,  quittent  le  Bosphore  et  se 
retirent  dans  le  port  d'Odessa. 
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Sur  la  menace  d'un  bombardement  d'Odessa  par  h  flotte 
turque,  la  panique  s'empare  de  la  population.  Plusieurs 
administrations  publiques  sont  transférées  dans  les  quar- 
tiers les  plus  éloignés  de  la  mer;  les  élèves  des  pension- 
nats de  l'État  sont  envoyés  à  Moscou. 

20  avril,  — Départ  d'une  escadre  turque,  composée  de 
cinq  cuirassés,  pour  croiser  dans  la  mer  Noire.  La  mission 
de  cette  escadre  consistait  surtout  à  louvoyer  le  long 
des  côtes  de  la  Roumélie  et  à  surveiller  Odessa  pour 
s'opposer  à  tout  coup  de  main  que  les  Russes  pourraient 
tenter  en  embarquant  un  corps  d'élite  sur  les  navires  de 
ia  Compagnie  de  navigation  d'Odessa. 

2A  flm/.  —  Arrivée  à  Odessa  d'une  popoffska,  venant  de 
Nîkolaïev,  pour  défendre  l'entrée  du  port. 

25  avril,  —  Ukase  impérial  mettant  en  état  de  siège  la 
province  de  Bessarabie,  ainsi  que  les  districts  maritimes 
des  provinces  de  Tauride  et  de  Crimée,  et  conférant  au 
commandant  d'Odessa  les  droits  de  gouverneur  militaire. 

26  avril.  —  Bombardement,  par  trois  cuirassés  turcs, 
du  poste-frontière  de  Saint-Nicolas,  près  de  Batoum. 

27  avril,  —  Ces  mêmes  cuirassés  arrivent  en  vue  de 
Poti,  qu'ils  bombardent. 

3  mai.  —  Revue  de  la  garnison  d'Odessa,  passée  par 
l'empereur  de  Russie.  Exécution,  en  sa  présence,  d'un 
simulacre  de  défense  de  la  rade  au  moyen  de  torpilles, 
des  batteries  de  terre  et  de  la  flottille. 

5-10  mai  —  La  flotte  turque  est  en  vue  d'Odessa. 

42-13  mai.  — Expédition  maritime  tentée  par  les  Russes 
contre  Batoum,  dans  la  nuit  du  12  au  13  mai.  Le  Grand- 
Duc- Constantin.,  (\mdi  pris  part  à  cette  expédition,  était  un 
vapeur  en  fer  à  hélice,  de  la  compagnie  maritime  russe 
d'Odessa.  Lors  de  la  déclaration  de  la  guerre,  il  fut  armé 
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en  croiseur.  Il  était  commandé  par  le  lieutenant  de  vais- 
seau Makaroff  et  avait  150  hommes  à  bord.  Muni  de  tor- 
pilles, il  était  installé  pour  porler,  sous  ses  bossoirs, 
quatre  chaloupes  rapides  à  torpilles  :  la  Tchesmé,  le  Sinope, 
le  Navarin  et  le  Soukum-Kale. 

t  Les  marins  russes,  disait,  dans  un  télégramme,  le  commandant  en 

chef  de  l'armée  du  Caucase,  ont  opéré  une  courageuse  tentative, 
mais  qui  n'a  pas  entièrement  réussi.  Le  vapeur  Gr and- Duc-Cons- 
tantin,  qui  avait  quitté  Sévastopol  le  10  mai,  est  arrivé,  le  13  mai, 
vers  dix  heures  du  soir,  devant  Batoum,  et,  s'étant  arrêté  à  7  milles 
de  la  côte,  il  a  envoyé  sur  la  rade  ses  quatre  canots  porte-torpilles 
qui  ont  rencontré  une  frégate  à  vapeur  ottomane  et  Tont  attaquée. 
^^  Une  torpille  remorquée  fut  habilement  lancée  par  la  Tchesmé, 

mais  elle  n'a  pas  éclaté,  le  fil  de  communication  s*étant  engage 
dans  I  hélice.  L'alarme  a  été  donnée  sur  la  frégate  et  sur  la  rade; 
1^.  ;  on  a  ouvert  un  feu  de  mousqueterie  et  de  mitraille  ;  les  batteries 

|V  de  la  côte  ont  également  tiré.  Au  milieu  de  la  confusion  générale, 

nos  chaloupes  se  sont  dirigées  de  divers  côtés,  et  deux  d'entre 
elles,  la  Tchesmé  et  le  Sinope,  sont  arrivées  ce  matin,  à  Taube, 
à  Poti,  sans  avoir  personne  de  tué  ni  de  blessé;  quant  aux  deux 
autres  chaloupes  et  au  Grand- Duc-Constantin,  ils  sont  arrivés  sans 
encombre  à  Odessa. 


ff 


/5  maL  — Cinq  cuirassés  turc  bombardent  Pitsunda  et 
le  port  de  Soukum-Kale,  dans  le  Caucase,  et  effectuent 
une  tentative  de  débarquement  qui  est  repoussée. 

W  mai,  —  Quatre  grands  transports,  quatre  frégates  et 
un  aviso  turcs  partent  de  Constanlinople  avec  10,000 
hommes,  5  batteries  d'artillerie,  des  munilions  et  50,000 
fusils  destinés  aux  Circnssiens  soulevés. 

25  mai — Bombardement,  par  les  navires  lurcs,  des  lo- 
calités situées  sur  toute  l'étendue  des  côtes,  du  cap  Adler 
li  Otchemtchir  inclusivement. 
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26  mai,  —  Quatre  cuirassés  ottomans  croisent  devant  le 
fort  Saint-Nicolas,  au  sud  de  Poti. 

9  juin.  —  Dans  la  nuit  du  9  au  10  juin,  les  Russes, 
avec  six  bateaux-torpilles,  attaquent  des  navires  turcs  à 
Tancre  dans  la  baie  de  Sulina.  Voici  comment  le  Times 
a  raconté  cette  expédition  : 

Une  flottille  de  six  bateaux-torpilles,  les  uns  portés  à  bord,  les 
autres  remorqués  parle  steamer  Grand-Duc- Constantin,  était  partie, 
le  9  juin,  d'Odessa,  se  dirigeant  vers  l'Ile  de  Fedoposi,  an  large  de 
laquelle  croisaient  les  bâtiments  turcs  pendant  la  nuit.  Après  s'être 
assurés  que  ces  derniers  ne  se  trouvaient  pas  dans  ces  parages,  les 
Russes  firent  route  pour  la  rade  de  Sulina,  où  ils  aperçurent  quatre 
cuirassés  turcs,  Tun  croisant  et  les  trois  autres  au  mouillage. 
C'étaient  le  Felhi-Bulend,  Yldjalieh  et  le  Mukadem-Haîr  ;  le  qua- 
trième, non  blindé,  était  le  Cartal  Suaya.  Les  remorques  furent 
larguées  à  une  distance  de  G  milles  environ,  et  les  bateaux  s'avan- 
cèrent sur  deux  lignes.  Après  une  heure  et  demie  de  marche,  ils  se 
formèrent  sur  une  seule  ligne,  en  serrant  les  distances  et  se  prépa- 
rèrent à  l'attaque.  L'un  des  bateaux,  la  Tchesmé,  en  disposant  une 
torpille  remorquée,  laissa  le  iil  s  engager  dans  son  hélice  et  fut  mis 
ainsi  hors  d'état  de  manoeuvrer.  Tandis  que  le  bateau  n<*  1,  com- 
mandé par  le  lieutenant  Puschschine,  se  dirigeait  sur  le  milieu  de  la 
rade,  le  bateau  n°  2,  à  torpille  portée,  commandé  par  le  lieutenant 
Uodjestvenski,  prit  pour  but  de  son  attaque  le  monitor  Vfdjalfeh, 
dont  il  était  le  plus  rapproché.  La  cabine  et  la  chambre  de  la  machine 
du  bateau  avalent  été  recouvertes  d'un  prélart  afin  que  les  lumières  ne 
fussent  pas  visibles  du  dehors,  et  la  machine  était  conduite  de  façon 
à  ne  faire  aucun  bruit.  La  torpille  fut  disposée  à  une  profondeur  de 
2"*, 60.  Les  factionnaires  turcs  hélèrent  ù  une  distance  de  25  mètres 
environ,  et  un  feu  violent  de  mousqueterie  s'ouvrit  aussitôt  contre 
le  bateau  russe  qui,  continuant  sa  route  à  toute  vitesse,  vint  faire 
éclater  sa  torpille  à  explosion  automatique,  aussi  près  que  possible 
du  navire  ennemi.  L'obscurité  était  très-grande  et  les  effets  de  l'ex- 
plosion ne  purent  être  constatés.  Au  même  instant,  les  canons  du 
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monitor  commencèrent  à  tirer,  mais  leurs  projectiles  passaient  par- 
dessus le  bateau-torpille  qui,  à  moitié  plein  d'eau,  cherchait  à  s'é- 
loigner. Le  feu  de  mousqueterie  n'avait  pas  discontinué.  Dans  ce 
moment  critique,  le  lieutenant  Hodjestvenski  s'aperçut  que  son  gou- 
vernail, dont  les  ferrures  avaient  été  forcées  par  le  choc  de  la  gerbe 
d'eau,  ne  fonctionnait  plus.  Pendant  qu'il  s'occupait  avec  un  de  ses 
hommes  à  réparer  cette  avarie  en  installant  la  barre  de  combat,  les 
autres  coupaient  le  fil  et  dégageaient  les  débris  de  Tappareil  servant 
à  lancer  les  torpilles,  afin  de  se  débarrasser  de  tout  obstacle  à  la 
marche.  Le  monitor  turc  se  dirigea  alors  à  toute  vitesse  sur  le  bateau- 
torpille,  qui  parvint  non  sans  peine  à  accomplir  sa  retraite  au  milieu 
d'une  grêle  de  projectiles.  Le  Grand- Duc-Constantin  fut  aperçu  et 
rejoint  dès  qu'il  fit  jour,  et  la  flottille  russe,  à  Texception  du  bateau 
du  lieutenant  Puschschine,  put  rentrer  à  Odessa,  où  le  bateau  n°  2 
fut  aussitôt  mis  au  bassin.  Sa  coque  était  considérablement  endom- 
magée, ce  qui  a  fait  conclure  qu'elle  avait  dû  heurter  un  corps  dur. 
Les  cuirassés  turcs  s'étaient  entourés  d'un  cercle  de  défense,  formé 
d'une  ceinture  de  chaînes  et  de  câbles  soutenus  de  distance  en  dis- 
tance par  des  barriques.  En  buttant  contre  cette  estacade,  le  lieute- 
nant Puschschine  avait  fait  éclater  quand  même  sa  torpille,  mais 
sans  produire  d'effet  :  puis,  la  chaloupe  à  moitié  remplie  d'eau,  avait 
été  défoncée  par  un  projectile  ennemi.  Plusieurs  matelots  russes  qui 
étaient  tombés  à  l'eau  furent  faits  prisonniers  par  les  Turcs. 

9  juillet,  —  Bombardement  d'Eupatoria  par  la  flotte 
turque. 

15  et  21  juillet.  —  Expédition  des  Russes  contre  Kilia. 

2S  juillet.  —  Combat  entre  la  Vesta,  croiseur  improvisé, 
et  un  cuirassé  turc,  VAssar'i'Tevfliky  à  35  milles  de  Kus- 
tendji. 

Le  23  juillet,  la  Vesta^  sortie  pour  croiser  sur  les  côtes 
de  Roumélie,  aperçut  une  fumée  noire  au  Sud.  a  Je  don- 
nai Tordre  au  mécanicien,  dit  le  commandant  de  la  Vesta 
dans  son  rapport,  de  porter  la  pression  au  maximum  et  je 
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fis  gouverner  sur  le  Sud-quart-Est,  afin  de  reconnaître  le 
navire  signalé  et  de  le  couper  de  la  côte,  au  cas  où  ce 
bâtiment  aurait  été  soit  un  vapeur  de  commerce,  soit  un 
vapeur  de  guerre  de  force  inférieure.  Vers  huit  heures, 
on.  puf,  quoique  le  temps  fût  assez  brumeux,  reconnaître 
que  ce  navire  était  un  grand  cuirassé  lurc;  il  hissa  son  pa- 
villon et  tira  sur  la  Vesta  d'une  pièce  de  gros  calibre.  La 
Ve%ia  arbora  le  pavillon  russe  et  envoya  une  décharge  de  ses 
canons  de  l'avant.  Je  fis  forcer  la  vapeur  et'virer  de  bord, 
en  mettant  le  cap  au  Nord-quart-Ouest,  pour  empêcher 
l'ennemi  de  battre  la  Vesta  de  flanc  et  pour  pouvoir  tirer 
des  trois  mortiers  de  6  pouces  et  de  la  pièce  de  9  établis 
à  l'arrière.  En  prenant  cette  position,  je  comptais  com- 
mander l'ennemi  par  notre  supériorité  de  marche,  car  je  cal- 
culais que  sa  vitesse  ne  pouvait  dépasser  10 ou  11  nœuds; 
je  pensais  donc  être  à  même,  ^vec  l'aide  des  appareils  de 
tir  automatique  Davidof,  de  le  détruire  ou  l'obliger  à  se 
rendre.  Je  vis  bientôt  pourtant  que  notre  marche,  quoique 
portée  à  12  nœuds,  n'était  pas  supérieure  à  la  sienne,  et 
l'ennemi  nous  gagnait  tellement  de  vitesse  qu'au  bout  de 
peu  de  temps  notre  pièce  de  9,  pointée  à  la  distance  de 
douze  encablures,  dépassait  le  but.  Les  deux  navires  furent 
bientôt  à  une  faible  portée.  Voyant  approcher  l'éperon  de 
l'ennemi,  sa  mitraille  et  ses  balles  couvrir  nos  filets ,  nos 
bastingages,  le  jour  des  machines  et  la  passerelle,  je  char- 
geai le  colonel  Tchernof  d'essayer,  avec  le  lieutenant 
Rodjestvensky,  d'envoyer  encore  une  bordée  concentrée. 
Deux  décharges  eurent  lieu.  Les  projectiles  turcs,  qui,  à 
en  juger  par  les  éclats,  étaient  des  calibres  de  11  et  de 
7  pouces,  frappèrent  notre  arrière;  le  canot-major  fut  dé- 
truit, le  premier  pont  troué,  et  une  bombe  éclata,  partie 
dans  l'entre-pont,  partie  sur  le  pont.  En  bas,  cette  bombe 
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détermina  un  incendie  au-dessus  de  la  soute  aux  poudres; 
sur  le  pont,  les  effets  de  son  explosion  furent  horribles; 
elle  couvrit  le  pont  de  sang,  brisa  un  des  mortiers,  rompit 
tous  les  conducteurs  de  l'appareil  Davidof,  tua  sur  place 
les  deux  olSciers  d'artillerie  qui  commandaient  nos  pièces; 
l'enseigne  Yacoviefeut  une  partie  du  cou  et  l'épaule  droite 
emportées;  le  lieutenant-colonel  Tchemof,  frappé  à  mort, 
n'eut  que  le  temps  de  s'écrier  :  «  Adieu  !  feu  du  canon  de 
poupe  de  tribord,  il  est  pointé!  »  et  tomba  sans  vie. 

Avant  même  celte  bordée,  voyant  le  danger  de  conti- 
nuer longtemps  noire  manœuvre,  qui  consistait  h  dérober 
notre  flanc,  h  présenter  notre  poupe  à  l'ennemi  et  à  lui 
rendre  coup  pour  coup;  voyant,  d'autre  part,  que  les 
Turcs  avaient  l'intention  de  faire  usage  de  leur  éperon, 
je  résolus  de  faire  préparer  la  lance  a  torpilles  de  l'avant, 
de  tenter  l'abordage,  et,  si  l'ennemi  s'y  dérobait,  de  le 
faire  sauter  avec  des  torpilles.  A  cet  effet,  j'appelai  près 
de  moi  sur  la  passerelle  l'officier  torpilleur,  le  lieutenant 
Michel  Pérélescliine,  et  le  chai^eai  de  voir  si  les  conduc- 
teurs de  torpilles  n'étaient  pas  brisés  et  de  préparer  la 
lance.  Péréleschine  me  demanda  pour  lui  et  pour  le  lieute- 
itant  Jérebko-Rotmistredko  la  permission  d'aller,  avec  deu^ 
canots,  placer  les  torpilles  sous  le  navire  ennemi.  Malgré 
tous  tes  risques  d'une  semblable  entreprise  en  plein  jour, 
j'aurais  accueilli  cette  demande,  si  la  houle  n'avait  pas 
été  tellement  forte  que  les  canots  n'eussent  pu  tenir  la 
mer.  Je  crus  donc  devoir  refuser.  A  peine  le  lieutenant 
Péréleschine  venait-il  de  descendre  de  la  passerelle  qu'une 
bombe  éclata  sur  le  pont  et  d'un  de  ses  éclats  lui  emporta 
la  jambe  à  la  hauteur  de  l'aine  :  ainsi  blessé,  cet  officier 
voulut  encore  me  parler  de  l'emploi  des  bateaux-torpilles. 

Le  combat  continua  jusqu'au  moment  où  l'explosion 
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d'une  bombe  dans  sa  tour  fit  fuir  de  lui-même  le  navire 
turc. 

6  aoûL  —  Expédition  des  navires  russes  le  Constantin 
et  VHericlick  à  Pendéraclée. 

42  août.  —  Attaque  de  navires  turcs  mouillés  à  Sou- 
kum-Kale  par  quatre  bateaux-torpilles  russes  : 

Après  avoir  reça  de  Votre  Excellence,  dit  le  lieutenant  Makaroff 
dans  son  rapport,  Tordre  de  me  rendre  sur  la  côte  du  Caucase  avec 
le  Grand' Duc-Constantin,  pour  y  seconder  les  opérations  du  colo- 
nel Sbelkovnikoff,  je  résolus,  autant  que  les  circonstances  s'y  prête- 
raient, d'attaquer  les  cuirassés  pendant  la  nuit  et  de  les  éloigner  du 
rivage  pendant  le  jour.  En  conséquence,  dans  la  nuit  du  6  au  7  aoûf, 
mes  embarcations  porte- torpilles  furent  mises  à  Teau  et  envoyées 
en  reconnaissance,  mais  elles  ne  rencontrèrent  aucun  bâtiment.  Dès 
que  le  jour  vint,  je  m'avançai  moi-même  en  vue  de  la  rade  de  Gagry 
et,  par  mes  manœuvres,  je  réussis  à  attirer  au  large  le  cuirassé  qui 
f  était  mouillé.  Il  poursuivit  le  Grand- Duc-Constantin  pendant 
deux  heures,  et  cet  espace  de  temps  suffit  pour  sauver  une  des  co- 
lonnes du  colonel  Sbelkovnikoff  qui  sans  cela,  eût  été,  couverte  par 
le  feu  de  l'ennemi.  Dans  la  nuit  du  7  au  8,  malgré  une  grosse  mer 
et  un  violent  orage,*  les  embarcations  porte-torpilles  se  livrèrent  à 
de  nouvelles  recherches,  qui  ne  furent  pas  davantage  couronnées  de 
succès.  À  partir  de  ce  jour,  la  lune  rendant  les  nuits  trop  claires,  je 
rentrai  à  Novorossusk,  avec  lintenlion  de  profiter  de  Téclipse  pour  re- 
commencer ces  tentatives.  Quoique  je  m'attendisse  à  trouver  fermée 
rentrée  de  la  rade  de  Soukum,  je  me  décidai  néanmoins  à  y  effec- 
tuer une  attaque  contre  les  navires  ennemis,  pensant  que,  si  elle 
réussissait,  les  navires  coulés  y  seraient  facilement  renfloués  après 
la  guerre.  J'arrivai  au  large  de  Soukum,  dans  la  nuit  du  II,  et  je 
mis  k  la  mer  les  embarcations  porte-torpilles,  équipées  de  la  manit^re 
suivante  :  le  Sinope,  avec  le  lieutenant  Plssarevski,  l'enseigne  Podia- 
polski,  le  pilote  Belikoff  et  cinq  matelots  ;  la  Tchesmé,  avec  le  lieu- 
tenant Zatzarevni,  le  pilote  Maximovitch  et  le  mécanicien  Nagorski  ; 
le  Miner,  avec  le  lieutenant  Gorolioflf,  renseigne  Pelson-Ghirst  et 
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cinq  matelots;  le  Navarin,  avec  le  lieutenant  Yelraevskiet  cinq  ma- 
telots. Ces  embarcations,  placées  sous  la  direction  du  lieutenant  Zat* 
zarevni,  se  formèrent,  comme  toujours,  en  ligne  de  bataille.  L'objectif 
consistait  d'abord  à  faire  sauter  les  torpilles  qui  fermaient  rentrée 
de  la  rade,  puis  à  attaquer  simultanément  les  cuirassés.  Dès  que 
Téclipse  de  lune  commença,  les  embarcations  approchèrent  et  en- 
trèrent dans  la  rade,  qui  était  éclairée  par  Tincendie  d'un  grand 
hôpital  et  par  de  grands  feux  de  bois  et  où  elles  aperçurent  au 
mouillage  un  cuirassé  du  type  Chevket.  Aussitôt  que  Tordre  en  fut 
donné  par  le  lieutenant  Zatzarevni,  les  embarcations,  munies  de  tor- 
pilles Whitehead,  se  précipitèrent  à  l'attaque  du  navire  ennemi,  en 
le  prenant  par  tribord  et  dans  le  sens  du  courant.  Chacune  d'elles  se 
savait  suivie  d'un  compagnon  plus  fort  et  tout  prêt  à  lui  porter 
assistance.  Au  premier  cri  des  factionnaires,  le  cuirassé  ouvrit  un 
feu  de  mousqueterie  pendant  que  du  rivage  arrivait  une  piuie  de 
balles  et  de  mitraille.  Les  embarcations  étaient  dans  l'ordre  suivant: 
le  Sinope  en  tête,  le  Navarin,  le  Miner,  qui  purent  lancer  leurs 
torpilles,  et  enfin  la  Tchesmé,  avec  le  lieutenant  Zatzarevni,  qui  se 
tenait  prêt  à  porter  secours  partout  où  il  y  aurait  nécessité.  Son 
embarcation  se  trouva  tout  d'un  coup  au  milieu  d'une  masse  de  dé- 
bris et  du  tourbillonnement  des  eaux  produit  par  le  cuirassé,  en  même 
temps  qu'elle  éprouvait  une  violente  secousse  causée  par  l'explosion. 
Il  fut  assez  heureux  et  assez  habile  pour  éviter  de  plus  sérieuses 
avaries.  Cinq  minutes  après  l'attaque,  trois  des  embarcations  étaient 
déjà  à  une  distance  considérable  du  mouillage;  le  Miner  seul  était 
absent.  Le  lieutenant  Z^itzarevni,  avec  son  embarcation  plus  rapide, 
se  mit  à  sa  recherche  et  le  rencontra  bientôt.  S'étant  ainsi  retrouvées 
au  complet  au  point  de  rendez-vous,  elles  se  dirigèrent  vers  le  Grand- 
JDtic- Constantin.  Mus  apprîmes  alors  que  le  Sinope  s'était  rencontré 
avec  le  grand  canot  du  cuirassé  ;  une  lutte  à  coups  de  poignard  s'en 
était  suivie,  dans  laquelle  les  Turcs  frappèrent  d'un  coup  d'aviron 
sur  la  tête  le  lieutenant  Pissarevski  et  réussirent  presque  à  l'arracher 
de  son  embarcation  au  moyen  d'un  grappin.  Ses  hommes  parvinrent 
néanmoins  à  le  dégager  et,  par  un  feu  de  mousqueterie  bien  dirigé,  ils 
forcèrent  l'embarcation  ennemie  à  s'éloigner.  Les  trois  explosions  dç 
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torpilles  avaient  parfaitement  réussi  :  celle  du  Sinope  produisit  un 
soulèvement  d'eau  noirâtre  dont  la  couleur  provenait  sans  doute  des 
débris  de  charbon  qui  s'y  mêlaient  ;  celle  du  Navarin  avait  violem- 
ment ébranlé  le  cuirassé  ;  quant  à  celle  du  Miner,  où  se  trouvait  le  vo- 
lontaire Korolioff,  le  coup,  bien  dirigé,  avait  dû  pénétrer  profondément. 
Je  suis  convaincu  que  le  cuirassé  a  été  cojlé.  Chaque  explosion  était 
accompagnée  des  hurrahs  des  assaillants.  Une  horrible  clameur  s'était 
fait  entendre  à  bord  du  cuirassé,  dont  on  distinguait  d'ailleurs  tous 
les  commandements,  qui  étaient  donnés  en  général  avec  clarté.  Sa 
défense  a  été  assez  molle,  tandis  que  du  rivage,  au  contraire,  nous 
arrivait  un  feu  violent.  Vers  4  heures  et  demie ,  comme  le  jour  se 
faisait ,  le  lieutenant  Zatzarevni ,  dont  je  ne  saurais  trop  louer  les 
habiles  dispositions,  arriva  à  bord  du  Grand- Duc-Constantin  avec 
ses  compagnons,  poussant  des  hurrahs  auxquels  nous  répondîmes  de 
notre  mieux.  Nous  étions  assez  heureux  pour  n'avoir  pas  besoin  des 
secours  que  venait  de  nous  envoyer  le  général  Oklobjio.  M'étant 
assuré  par  moi-même  qu'aucun  des  hommes  des  embarcations  ne 
manquait,  je  donnai  Tordre  de  hisser  celles-ci  le  plus  vite  posssible. 
A  ce  moment,  l'officier  aperçut  une  mâture  de  bâtiment  à  tribord.  Il 
eût  été  trop  regrettable  de  perdre  les  embarcations;  aussi  mes 
hommes  redoublèrent-ils  d'efforts  pour  les  remettre  à  bord.  Lors- 
que trois  d'entre  elles  furent  à  poste,  une  seconde  mâture  de  bâti- 
ment fut  signalée  à  bâbord.  La  quatrième  embarcation  tat  hissée  de 
même  et  nous  nous  mtmes  en  marche  à  toute  vapeur.  Ces  opérations 
n'avaient  pas  pris  plus  de  7  minutes,  et  c'est  grâce  à  la  rapidité 
avec  laquelle  elles  furent  exécutées  que  les  embarcations  ont  pu 
être  sauvées. 

La  destruction  d'un  certain  nombre  de  navires  de  commerce  à 
rentrée  même  du  Bosphore,  et  des  expéditions  comme  celles  de  Ba- 
toum,  Sulina,  Gagry  et  Soukum  n'auraient  pu  être  menées  à  bonne 
fin  sans  l'amour  passionné  de  la  profession  qui  anime  le  personnel 
de  mon  bâtiment,  jusqu'au  dernier  des  matelots. 

i4  novembre.  —  La  Vesta  et  le  Grand-Duc-Constantin 
quittent  Nicolaïev,  visitent  Odessa,  Sévastopol,  Kertch  et 
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vont  croiser  le  long  de  ta  câte  du  Caucase.  Après  avoir 
rempli  une  mission  dans  l'un  des  ports  du  Caucase,  ils  se 
rendent  â  Soukum  et  Poti,  vont  ensuite  jusqu'ci  Batoum 
et  Trébizond  et  rentrent  enfin  à  Sévastopol  le  14  no- 
vembre. 

i5  novembre.  —  Tentative  effectuée  par  un  cuirassé  et 
une  frégate  turcs  pour  capturer  un  navire  de  commerce 
russe,  VAntoine-el-Théodose,  mouillé  près  d'Eupatorîa. 
Les  Turcs,  exposés  au  tir  des  batteries  russes,  sont  obli- 
gés de  se  retirer  sans  avoir  atteint  le  but  qu'ils  se  pro- 
posaienL 

II.  Attitude  des  puissances.  —  La  guerre  engagée, 
la  plupart  des  nations  étrangères  s'empressèrent,  suivant 
l'usage  diplomatique,  de  déclarer  officiellement  qu'elles 
observeraient  les  devoirs  de  la  neutralité.  Lt 
français  notifia  cette  résolution  sous  la  for. 

Le  GoDverDeoieiit  de  la  Républiqae  ajant  rËsol 
stricte  neutralité  daas  la  guerre  qui  vient  d'èctat 
el  la  Turquie,  croit  devoir  rappeler  aux  Français  r 
ou  i  l'étranger,  qu'ils  doivent  s'abstenir  de  tout 
en  violation  des  lois  françaises  on  du  droit  des  gi 
considéré  comme  un  acte  iiostlle  ù  l'une  des  deu 
traire  à  une  scrupuleuse  neutralité.  Il  leur  est  lt 
de  s''eDr<)ier  on  de  prendre  du  service,  soit  dans 
soit  à  bord  des  bâtiments  de  guerre  de  l'un  ou  I 
rants  ou  de  concourir  i  Téquipement  ou  ù  l'arme 
de  guerre. 

Le  Gouvernement  déclare,  en  outre,  qu'il  ne  sei 
navire  de  guerre  de  l'un  ou  de  l'autre  des  bellie 
de  séjourner  avec  des  prises  dans  les  poris  ou  r 
et  de  ses  colonies  pendant  plus  de  21  beures,  bon 
forcée  ou  de  nécessité  justifiée. 
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xVucune  Tcnte  d'objets  provenant  de  prises  ne  pourra  avoir  lieu 
dans  lesdits  ports  ou  rades. 

Les  personnes  qui  contreviendraient  aux  défenses  susmentionnées 
ne  pourront  prétendre  à  aucune  protection  du  Gouvernement  ou  de 
ses  agents  contre  les  actes  ou  mesures  que  les  belligérants  pourraient 
exercer  ou  décréter,  et  seront  poursuivies,  s'il  y  a  Heu,  conformément 
aux  lois  de  TÉtat. 

La  déclaration  de  l'Angleterre,  dont  les  intérêts  les  plus 
graves  étaient  engagés  dans  la  guerre,  mérite  surtout  de 
fixer  Taltention.  Nous  reproduisons  de  préférence,  parce 
qu'elle  rentre  plus  spécialement  dans  notre  cadre,  la 
lettre  adressée  par  la  reine  aux  membres  de  TAmirauté 
en  Yue  de  rappeler  les  obligations  légales  résultant  pour 
les  sujets  anglais  de  la  neutralité  gardée  par  le  Gouver> 
nement  : 

Foreign-Office,  le  30  avril  1877. 

Milords,  Sa  Majesté  étant  fermement  résolue  à  observer  les  devoirs 
de  la  neutralité  pendant  la  guerre  entre  l'Empereur  de  toutes  les 
Russies  et  l'Empereur  des  Ottomans  ;  résolue,  en  outre,  à  empêcher, 
autant  que  possible,  qu'on  ne  mette  au  service  des  projets  belliqueux 
de  Tun  ou  l'autre  belligérant  les  havres,  les  ports,  les  côtes  ou  les 
eaux  sur  lesquels  s'étend  la  juridiction  territoriale  de  Sa  Majesté, 
elle  m'a  prié  de  vous  communiquer,  pour  votre  gouverne,  le  règle- 
ment suivant  qui  doit  être  cbnsidéré  et  exécuté  comme  un  ordre  de 
la  reine. 

Sa  Majesté  ordonne,  en  outre,  que  ce  règlement.soit  mis  en  vigueur 
dans  le  Royaume-Uni,  Tlle  de  Man  et  les  lies  de  la  Manche,  à  partir 
du  5  lâai  prochain,  ainsi  que  sur  les  territoires  et  les  possessions 
de  Sa  Majesté  au  delà  des  mers,  six  jours  après  que  le  Gouvernement 
ou  tout  autre  représentant  du  pouvoir  aura  notifié  et  publié  ledit 
règlement,  et  annoncé  en  outre  qu'il  doit  Ôtre  observé  par  tous  les 
habitants  de  ces  territoires  ou  possessions  : 

1«  Pendant  le  cours  de  la  guerre  actuelle,  il  est  interdit  aux  vais- 
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seaax  de  l'un  ou  l'autre  beUigârant  de  se  servir  d'un  port  ou  d'une 
rade  duRo;aume-Uni,de  I  tie  deMan,  des  ties  de  la  Manche,  ou  d'une 
des  colonies,  possessions  étrangères  ou  dépendances  de  Sa  Majesté, 
ou  des  eaux  sujettes  à  la  juridiclion  territoriale  de  la  Couronne  an- 
glaise, eomnie' d'une  station  ou  d'un  lieu  de  rendez-vous,  soit  dans 
un  but  belliqueux,  soitdauslebutd'obtenir  des  Tacitités  quelconques 
d'équipement  militaire;  et  aucun  navire  de  l'un  des  deux  belli|é- 
rants  ne  sera  autorisé  à  quitter  les  ports,  les  rades  ou  les  eaux  ' 
sujettes  il  la  juridiction  anglaise,  que  viendra  de  quitter  un  narire 
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yjngtqaatre  heures  entre  le  départ  du  vaisseau  (de  guerre  ou 
marchand)  de  Tun  des  belligérants  et  le  départ  d'un  vaisseau  de 
guerre  appartenant  à  Tautre  belligérant  ;  et  le  délai  ici  limité  pour 
le  départ  respectif  de  ces  navires  de  guerre  sera  toujours,  en  cas  de 
i)esoin,  prolongé  autant  que  Texigera  la  nécessité  de  mettre  la 
présente  règle  à  exécution,  mais  non  pas  pour  une  période  plus 
longue  ou  dans  des  circonstances  autres  que  celles  énoncées 
ci-dessus. 

3^  Aucun  des  vaisseaux  de  guerre  appartenant  à  Tun  ou  Tautre 
belligérant  ne  sera  autorisé,  pendant  son  séjour  dans  un  port,  une  rade 
ou  une  eau  sujette  à  la  juridiction  territoriale  de  Sa  Majesté,  à  faire 
des  chargements,  sauf  de  provisions  et  de  tels  autres  articles  qui 
pourront  être  nécessaires  à  Tentretien  de  Téquipage,  ou  de  telle 
<iuantité  de  charbon  qui  pourra  être  nécessaire  pour  permettre  à  ce 
navire  de  passer  dans  le  port  le  plus  proche  de  son  propre  pays,  ou 
à  une  autre  destination  plus  voisine,  et  aucune  quantité  de  charbon 
ne  sera  plus  fournie  à  ce  même  navire  de  guerre  stationnant  dans 
«e  port  ou  toute  autre  rade,  ou  eau  sujette  à  la  juridiction  territo- 
riale de  Sa  Mîgesté,  sans  une  autorisation  spéciale,  avant  Texpiration 
de  trois  mois  à  partir  du  jour  où  une  première  provision  de  charbon 
aura  pu  lui  être  fournie  dans  les  eaux  anglaises,  ainsi  qu'il  est  dit 
précédemment. 

4<>  Il  est  interdit  aux  navires  armés  de  Tun  ou  Tautre  belligérant 
^e  conduire  les  prises  qu'ils  auront  pu  faire  dans  un  port,  un  havre, 
une  rade,  les  eaux  du  Royaume-Uni,  l'tle  de  Man,  les  lies  de  la 
Manche  ou  toute  autre  colonie  ou  possession  étrangère  de  Sa  Majesté. 

Signé  :  Dbrby. 

De  son  côté,  TAutriche,  dont  la  position  était  très-déli- 
cate, publiait,  à  la  date  du  11  mai,  une  ordonnance  con- 
certée entre  le  ministre  des  affaires  étrangères  et  le  gou- 
vernement hongrois,  et  dont  voici  la  teneur  : 

Art.  1".  Il  est  interdit  aux  navires  portant  le  pavillon  austro-hon- 
f  rois  de  se  prêter  au  transport  des  troupes  des  États  belligérants  ou 
de  fournir  auxdits  États  rien  de  ce  qui  est  considéré  comme  contre- 
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bande  de  guerre  tant  par  le  droit  public  que  par  les  dispositioi 
spéciales  prises'!)  cet  égard  par  les  Ëlats  intéressés.  Tout  navii 
austro-hongrois  en  coninionicalion  avec  ces  Ébts  est  tenu  de  i 
garder  il  son  bord  que  ia  quantité  de  matériel  prohibé  reconni 
nécessaire  pour  son  propre  usage  ou  pour  sa  défense.  Il  est  interij 
aui  navires  austro-hongrois  de  se  rendre  dans  les  ports  ou  sur  li 
points  investis  ou  bloqués  par  les  puissances  belligérantes. 

Dans  le  cas  où  il  serait  contrevenu  aui  présentes  dlsposiCions, 
Gouvernement  refuserait  son  appui  il  ceux  des  contrevenants  do 
les  biens  auront  été  capturés  ou  mis  en  embargo  par  les  bell 
gérants. 

Art.  3.  En  dehors  du  cas  susénoncé,  tes  navires  marchands  d'Ai 
triche-Hongrie  sont  libres  de  continuer,  nonobstant  l'étal  de  guerr 
leur  trafic  et  leurs  rapports  ordinaires  avec  les  places  maritimes  d' 
États  belligérants.  Réciproquement,  les  navlrps  marchands  des  Étais 
désignés  plus  haut  sont  libres  de  mouiller  comme  par  le  passé  dans 
les  ports  de  la  monarchie,  d';  séjourner,  et  de  s'y  radouber,  en  un 
mot,  de  continuer  leurs  rapports  en  se  conformant  aux  luis  existantes, 
et  particul librement  aux  dispositions  concernant  lobsenation  de  la 
neu  Irai  lié. 

A  l'égard  des  vaisseaux  de  guerre  étrangers  dans  les  ports  auslru- 
hongrols,  les  dispositions  prisrs  antérieurement  à  leur  sujet  reste- 
ront en  vigueur. 

Art.  S.  Dana  Tattente  légitime  que  le  commerce  neutre  sera 
dûment  respecté  par  les  puissances  belligérantes,  et  qae  l'application 
des  mesures  usitées  en  pareil  cas  sera  faite  conformément  aux  prin- 
cipes du  droit  public  et  aux  dispositions  parlicutiires  contenues  dans 
les  conventions  existantes,  il  est  enjoint,  par  la  présente,  aux  navires 
marchands  de  nationalité  austro-hongroise,  se  trouvant  en  pleine 
mer,  de  se  soumeltie  i  toute  visite  réclamée  par  les  croisières  des 
belligérants;  de  produire  sans  hésiter  les  papiers  et  documents 
prouvant  leur  neutralité,  de  ne  point  noyer  ou  détruire  ces  pièces, 
et  encore  moins  de  garder  i  bord  des  papiers  faux  ou  secrets.  ' 

Art.  4.  S'il  arrivait  qu'en  dépit  de  l'observation  des  prescriptions 
susénoncëes,  un  navire  autrichien  ou  hongrois  fût  l'objet  de  procéJ.'s 
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illégaux,  plainte  devrait  en  être  portée  sans  retard  au  consul  ou  fondé 
de  pouvoirs  austro-hongrois  le  plus  proche,  afin  que  le  Gouverne- 
ment puisse  faire  auprès  des  États  étrangers  les  démarches  requises 
par  la  circonstance,  à  l'effet  d'obtenir  dédommagement  et  satisfaction, 
ou  pour  appuyer  les  démarches  qui  auraient  déjà  été  faites  par  nos 
nationaux  victimes  de  ces  procédés. 

Art.  5.  Ces  dispositions  entreront  en  vigueur  à  partir  du  jour  de 
leur  promulgation. 

Vienne,  le  11  mai  1877. 

Signé:  âuebspebg,  Lasser,  Glaser,  Ghlomeckt. 

III.  Suspension  de  la  navigation  sur  le  Danube. 

—  Le  Danube,  par  suite  de  son  régime  particulier,  de  sa 
position  géographique,  qui  en  fait  à  la  fois  une  voie  de 
communication  très-fréqueiilée  par  la  marine  marchande 
et  une  ligne  frontière  naturellement  exposée,  en  temps  de 
guerre,  aux  vicissitudes  de  Tatlaque  et  de  la  défense,  de- 
vait, comme  Tisthme  de  Suez  à  un  autre  point  de  vue, 
donner  lieu  à  des  difficultés  diplomatiques.  En  effet,  la 
brusque  suspension  de  la  navigation  sur  ce  fleuve,  par 
suite  des  opérations  militaires,  provoqua  de  vives  protes- 
tations de  la  part  de  l'Allemagne  et  de  T Autriche,  nations 
riveraines,  dont  le  commerce  fut  -soudainement  atteint 
dans  un  de  ses  plus  grands  débouchés.  Comme  la  ques- 
tion de  la  neutralisation  du  Danube  soulève  un  intéres- 
sant problème  de  droit  international,  nous  croyons  bien 
faire  en  mettant  les  pièces  importantes  du  procès  sous 
les  yeux  du  lecteur. 

La  libre  navigation  du  Danube,  sanctionnée  par  les  trai- 
tés de  ^856  et  de  1871,  avait  été  interrompue,  le 27  avril, 
par  ordre  du  grand-duc  Nicolas  «  pour  éviter  au  commerce 
tout  préjudice  possible  y>.  D'un  autre  côté,  le  commandant 
en  chef  de  l'armée  turque  du  Danube  avait  reçu  de  la  Porte 
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puissances  portent  la  guerre  sur  les  rives  de  ce  fleuve, 
nul  État  neutre  n'est  fondé  à  s'immiscer  dans  les  dispo- 
sitions prises  par  les  belligérants,  si  tant  est  qu'elles 
soient  conformes  aux  principes  du  droit  public  européen, 
c  Dans  le  cas  présent,  disait  M.  Tisza,  l'action  du  Gou- 
vernement est  forcément  restreinte  et  doit  se  borner  à 
empêcher  que  les  entraves  subies  par  la  navigation  ne 
s'étendent  au  delà  des  limites  qui  leur  sont  tracées,  dans 
le  présent,  par  les  nécessités  de  la  guerre.  Il  considère 
comme  étant  de  son  devoir  d'obtenir  la  ferme  assurance 
qu'aussitôt  après  la  cessation  des  hostilités,  tous  les  obs- 
tacles que  rencontre  la  navigation  sur  le  Danube  seront 
levés  sans  retard  ;  il  reconnaît,  en  outre,  qu'il  entre  dans 
ses  attributions  essentielles  de  veiller  à  ce  qu'il  ne  se 
produise  rien  qui  puisse  préjudicier  pour  l'avenir  à  la 
libre  navigation  sur  ce  fleuve,  ou  même  qui  puisse,  le 
conflit  cessant,  restreindre  indûment  la  liberté  de  la  na- 
vigation. » 

Avant  que  l'interpellation  eût  été  posée,  l'Autriche 
s'était  adressée  à  Saint-Pétersbourg  et  à  Constantinople 
pour  demander  des  explications.  La  Russie  répondit 
qu'elle  adhérait  aux  vues  du  gouvernement  autrichien  en 
ce  qui  concernait  la  nécessité  de  n'interrompre  la  naviga- 
tion du  Danube  que  durant  le  temps  que  les  opérations 
militaires  l'exigeraient  d'une  manière  absolue.  La  réponse 
de  la  Turquie  ne  fut  pas  tout  d'abord  favorable  ;  elle  por- 
tait que,  «  se  basant  sur  des  expériences  faites,  la  Porte 
était  hors  d'état  de  rendre  la  navigation  libre  à  partir  et 
en  avant  d'Hirsova  »  et  elle  alléguait  qu'un  bâtiment  au- 
trichien avait  été  vendu  à  la  Russie  en  Valachie.  Mais,  sur 
les  instances  du  comte  Zichy,  la  Porte  finit  par  céder  et 
donna  à  TAutriche  des  assurances  aussi  nettes  que  celles 
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de  la  Russie.  Voici  los  conditions  auxquelles  fut,  toutefois, 
subordonnée  la  levée  de  l'interdiction  de  la  navigation: 

1°,  Tous  les  bâtiments,  en  arriTanl  ï  Atakaieh,  devront  se  soumettre 
à  une  visite  ; 

2"  Ils  ne  devront  pas  dépasser  l'embouctiure  dD  Timok; 

S°  La  navigation  est  interdite  aux  bStiments  portant  le  paTlIlon 
rasse  ou  le  pavillon  roomain  ; 

4°  Dans  ie  cas  où  des  abus  se  produiraient,  ou  si  h  guerre  s'éten- 
dait au  delà  de  l'embouchure  du  Tlmok,  la  présente  autorisation 
cesserait  de  plein  droit. 

Les  Russes  avaient  coulé,  comme  nous  avons  vu,  dans 
le  bras  de  Sulina,  quelques  bâtiments  chaînés  de  pierres, 
afin  d'empêcher  momentanément  la  navigation  sur  celte 
partie  du  Danube  et  d'entraver  le  libre  mouvement  des 
cuirassés  turcs  qui  prenaient  cette  voie  pour  gGner  les 
opérations  militaires  de  l'ennemi.  En  vue  de  prévenir  les 
réclamations  des  puissances,  la  cbancellerie  diplomatique 
du  grand-duc  Nicolas  crut  devoir  leur  notifier  celte  me- 
sure et  la  Justifier  en  invoquant  les  considérations  sui- 
vantes : 

Si  la  commission  inlernationale  du  Danube  avait  tenu  à  donner 
un  caractère  de  neutralité  absolue  aux  ouvrages  élevés  aux  n^is  de 
l'Europe,  elle  aurait  dfl  en  interdire  l'accès  aux  bâlimentsde  guerre 
des  belligérants.  Mais  du  moment  od,  en  vertu  des  traités,  la  Tur- 
quie conserve  le  droit  d^eutrer  dans  les  bonches  du  Danube,  Il  ne 
serait  point  juste  de  noua  contester  celui  de  nous  prémunir  contre 
les  dommages  incalculables  que  la  liberté  de  ses  mouvements  pour- 
rait nous  causer. 

Le  barrage  protisoire  du  bras  de  Sulina  ne  peut,  d'ailleurs,  en 
aucun  cas.  compromettre  les  intérêts  de  la  navigation  européenne 
pour  l'avenir,  \u93itfit  la  guerre  terminée,  nos  autorités  s'empres- 
seront de  Taire  enlever  tes  entraves  posées  aujourd'hui  et  de  hire 
déblayer  le  lit  du  fleuve. 


TP^Pw? 
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M*'  le  Grand-Dac  espère  que  les  motifs  qui  Tout  décidé  à  ordon- 
ner \a  mesure  en  question  seront  appréciés  à  leur  Juste  valeur  par 
les  cabinets  amis,  qui  voudront  bien  reconnaître  les  exigences  que 
les  besoins  stratégiques  et  la  sécurité  des  communications  de  notre 
armée  imposent  impérieusement  au  quartier  général.  Nous  aimons  à 
croire,  dès  lors,  que  les  dispositions  relatives  à  la  navigation  de 
JSulina  ne  pourront  donner  lieu  à  aucune  réclamation  ou  difficulté 
ultérieure  après  les  explications  ci-dessus. 

IV.  L'Angleterre  et  le  canal  de  Suez.  —  Une  autre 
question  de  droit  international  soulevée  par  la  guerre 
d'Orient  est  celle  de  la  neutralisation  du  canal  de  Suez. 
L' Angleterre  surtout  y  était  intéressée.  Aussi,  dès  le  dé- 
but dé  la  guerre  se  préoccupa-t-elle  de  la  situation  qui 
serait  faite  à  cette  voie  de  communication  qu'elle  considé- 
rait avec  juste  raison  comme  la  «  route  des  Indes  ».  Dans 
la  fameuse  lettre  qu  il  adressa,  le  6  mai  1877,  au  comte 
Schouvalof,  lord  Derby  indiquait  en  première  ligne,  parmi 
les  intérêts  dont  la  défense  s'imposerait  à  l'Angleterre, 
s'ils  venaient  à  être  menacés,  la  nécessité  de  conserver 
ouverte,  intacte  et  non  interrompue  la  communication 
entre  l'Orient  et  l'Europe  par  le  canal  de  Suez.  «  Une  ten- 
tative de  bloquer  le  canal,  de  se  mêler  de  sa  police  ou 
d'en  occuper  les  approches  serait  regardée,  disait  le  mi- 
nistre anglais,  comme  une  menace  contre  l'Inde  et  comme 
une  grave  atteinte  au  commerce  universel.  Toute  tentative 
de  ce  genre  serait  considérée  par  le  gouvernement  anglais 
comme  incompatible  avec  le  maintien  d'une  neutralité 
passive,  î>  Ainsi,  ce  que  l'Angleterre  exigeait  avant  tout 
pour  prix  de  sa  neutralité,  c'était  la  libre  navigation  du 
canal  de  Suez,  ou  mieux,  la  liberté  de  la  route  de  l'Inde, 
d'une  manière  générale,  «  quelle  que  fût  cette  route  }>. 
Après  bien  des  hésitations,  elle  renonça  à  l'idée  de  faire 
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neutraliser  le  canal,  parce  qu'en  cas  de  guerre  cette  com- 
binaison aurait  eu  naturelleiiienl  pour  conséquence  l'in- 
terdiction de  faire  pnsser  ses  propres  bâtiments  de  guerre 
par  le  canal.  Elle  fit  bien  aussi  allusion  à  l'occupation  de 
l'Egypte  et  h  celle  de  ConstantinopJe,  ainsi  qu'à  la  naviga- 
tion des  détroits,  mais  elle  s'esprima  sur  ces  questions 
avec  beaucoup  plus  de  réserve  : 

Les  intérêts  couiinerciaui  et  financiers  des  nations  européennes, 
«lisait  lord  Derb;,  sont  si  sérieusement  engagés  dans  ce  qui  se  passe 
en  Égf  pte,  qu'une  attaque  dirigée  contre  ce  pajs,  ou  son  occupation, 
uiéme  temporaire,  dans  un  but  de  guerre,  ne  pourriit  que  très-dir- 
Gcitemeat  être  considérée  avec  indifférence  par  les  puissances  neu- 
tres. En  tout  cas,  l'Angleterre  ne  l'envisagerait  point  ainsi. 

La  grande  importance  de  Gonstantinople,  sous  le  point  de  vue  soit 
militaire,  soit  politique,  soit  commercial,  est  trop  bien  comprise 
pour  avoir  besoin  d'explication.  11  est,  par  conséqueni,  i  peine  né- 
cessaire de  déclarer  que  le  gouvernement  de  Sa  Majesté  n'est  point 
disposé  ï  assister  avec  indifférence  it  un  changement  demaltre d'une 
capitale  qui  possède  une  position  si  particulière  et  si  prépon- 
dérante. 

Les  arrangements  existants,  faits  avec  la  sanction  de  l'Europe  et 
qui  règlent  la  navigation  du  Bosphore  ei  des  Dardanelles,  paraissent 
au  gouvernement  de  Sa  Majesté,  sages  et  salutaires,  et,  à  son  avis, 
il  j  aurait  de  sérieuses  objections  à  ce  qu'ils  Tussent  modifiés  dans 
telle  disposition  essentielle. 

La  Russie  répondit  point  pour pointaux représentations 
de  l'Angleterre.  Aussi  bien,  il  lui  en  coAtait  peu  de  sous- 
crire aux  désirs  de  sa  rivale,  en  ce  qui  concernait  l'isthme 
de  Suez  qui  se  trouvait  trop  éloigné  de  son  centre  d'opé- 
rations. 

Le  cabinet  impériiil,  disait  le  prince  QortebakolT  dans  une  lettre 
adressée  au  comte  Scbouvalof  et  communiquée  par  ce  dernier  ï  loi 


POLITIQUE    GÉNÉRALE.  53 

Derby,  ne  veut  ni  bloquer,  ni  interrompre,  ni  menacer  en  rien  la 
navigation  du  canal  de  Suez,  il  le  considère  comme  une  œuvre  inter- 
nationale, intéressant  le  commerce  du  monde,  et  qui  doit  rester  hors 
de  tonte  atteinte. 

L'Egypte  fait  partie  de  Tempire  ottoman,  et  ses  contingents  figu- 
rent dans  Tarmée  turque.  La  Russie  pourrait  donc  se  considérer 
comme  en  guerre  avec  elle.  Toutefois,  le  cabinet  impérial  ne  mécon- 
naît ni  les  intérêts  européens  engagés  dans  ce  pays,  ni  ceux  de 
TÀngleterre  en  particulier.  Il  ne  fera  pas  entrer  T Egypte  dans  le 
rayon  de  ses  opérations  militaires. 

La  Russie  se  montra,  elle  aussi,  plus  évasive  dans  ses 
déclarations  relativement  à  Toccupation  de  Constantinople 
et  au  règlement  du  passage  des  détroits.  Ces  deux  ques- 
tions, que  l'hypocrisie  diplomatique  affectait  de  ne  sou- 
lever qu'incidemment  et  d'effleurer  par  voie  d'allusions, 
constituaient  cependant  le  fond  et  l'objectif  direct  du  conflit 
oriental.  La  libre  navigation  des  détroits  avait  pour  la 
Russie  une  importance  capitale  :  c'était  son  émancipation 
comme  puissance  maritime,  le  droit  conquis  pour  ses  na- 
''ires  d'aller  et  de  venir  sans  entraves  de  la  mer  Noire 
dans  la  Méditerranée.  C'était  sa  revanche  du  traité  de 
Paris,  qui  l'avait  comme  incarcérée  dans  la  mer  Noire. 
Aussi,  incertaine  de  l'issue  de  la  guerre,  se  préoccupa- 
l-elle,  dès  le  principe,  de  préparer  le  terrain  à  une  solu- 
tion amiable  de  ces  deux  questions  en  exprimant  l'opinion 
qu'elles  ne  pouvaient  être  tranchées  que  par  un  congrès 
européen. 

Pour  ce  qui  concerne  Gonstantinople,  sans  pouvoir  préjuger  la 
marcbe  ni  Tissue  de  la  guerre,  le  cabinet  impérial  répète  qu^une 
acquisition  de  cette  capitale  est  exclue  des  vues  de  Sa  Majesté  TËm- 
pereur.  Il  reconnaît  qu'en  tout  cas  le  sort  de  Gonstantinople  est  une 
question  dMntérét  commun,  qui  ne  peut  être  réglée  que  par  une 
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entente  sénérale,  et  que  si  la  possession  de  celle  ville  devait  <tre 
mise  en  question,  elle  ne  saurait  appartenir  ï  aucune 
de  l'Europe. 

Quant  aux  détroits,  quoique  les  deux  rives  apparti 
souverain,  ils  Torment  le  débouché  exclusif  de  deux 
tout  le  inonde  a  des  intérêts.  II  importe  donc  â  la  p 
libre  général  que  celle  question  soit  réglée  d'un 
sur  des  bases  équitables  et  elBcacenient  garanties. 

Le  cabinet  impérial  déclare  qu'il  n'étendra  pas  la 
de  ce  qu'exige  le  but  hautement  et  clairement  procl 
Sa  Majesté  l'Empereur  a  été  obligé  de  prendre  les 
égard  aux  intérêts  britanniques  tant  que  l'Ângleterr 
neutralité. 

Rassurée  momentanément  sur  les  intenlû 
sie,  la  diplomatie  anglaise  ne  fut  compléter 
que  lorsqu'elle  eut  obtenu  l'adhésion  de  la 
vues  relativement  au  libre  passage  du  cana 
vires  neutres.  Pour  empêcher  toutes  hostilité 
et  i  ses  abords,  la  Porte,  se  fondant  sur  c< 
faisait  partie  de  l'empire  et  n'avait  jamai: 
neutre,refusa  d'en  permetlre  l'accès  à  des  na« 

L'Angleterre  avait  obtenu,  soua  le  rappor 
tiens  diplomatiques,  toutes  les  satisfactions  (| 
désirer.  Cependant,  pour  ne  pas  se  laisser  p 
pourvu,  en  cas  d'éventualités,  elle  passa  de 
passive  à  la  neutralité  active  et  appliqua  < 
rigueur  la  maxime  antique  :  Si  vis  pacem, 
Elle  renforça  ses  escadres  de  la  Manche  et  i 
ranée,  ainsi  que  les  garnisons  de  Gibralta 
Elle  équipa  sur  le  pied  de  guerre  ses  na' 
puissants  et  prit  toutes  les  mesures  pour  li 
de  son  armée.  Pendant  les  hostilités,  ses  m 
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sèrent  de  croiser  dans  les  eaux  turques,  sur  les  côles  de 
Grèce  et  de  Candie  ;  on  les  vit  successivement  dans  la 
baie  de  Besika,  au  Pirée,  à  Corfou,  à  Phalère,  à  Nauplie,  à 
Alexandrie,  etc.  Mais  tout  ce  déploiement  de  forces  fut 
inutile,  car  le  conflit  turco-russe  devait  se  régler  unique- 
ment sur  le  continent. 

V.  Incident  Hobart-Facha.  —  A  la  date  du  15  juin, 
le  Foreign-Office  rendait  une  décision  aux.  termes  de  la- 
quelle tout  officier  au  service  d'une  puissance  entrant  en 
guerre  contre  une  autre  puissance  avec  laquelle  l'Angle- 
terre était  en  paix,  devait  quitter  son  poste  ou  renoncer  à 
son  grade  dans  l'armée  anglaise.  Cette  décision  était  mo- 
tivée par  la  conduite  d'un  officier  de  la  marine  britannique, 
M.  Augustus  Hobartj'qui,  sous  le  nom  d'Hobart-Pacha, 
s'était  engagé  au  service  de  la  Porte,  et  a  pris,  comme 
nous  l'avons  vu,  une  part  active  à  la  guerre  contre  la 
Russie.  L'Angleterre  pouvait-elle  permettre,  sans  man- 
quer aux  devoirs  de  la  neutralité,  que  cet  officier  conti- 
nuât à  prêter  ses  services  h  une  nation  qui  allait  entrer 
en  guerre?  Cette  question  délicate  a  donné  lieu  au  sein 
du  Parlement  à  une  longue  discussion. 

Dans  la  séance  de  la  Chambre  des  lords  du  20  avril,  le 
comte  de  Camperdown  interpella  le  ministre  des  affaires 
étrangères  au  sujet  de  la  situation  irrégulière  d'Hobart- 
Pacha. 

Lord  Derby,  dans  sa  réplique,  donna  lecture  du  dossier 
de  l'affaire  dont  voici  le  résumé  : 

Vers  le  débat  de  l'insarrection  Cretoise,  M.  Augustus  Hobart,  capi- 
taine de  vaisseau  dans  la  marine  anglaise,  ayant  obtenu  un  congé^ 
quitta  Londres  en  demi-solde  et  se  rendit  à  Gonstantinople.  Lord 
Derby,  qui  s'appelait  à  cette  époque  lord  Stanley,  était  alors  chef 
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ûa  Foreign-Office.  Par  une  lettre,  datée  du  26  décembre  1867,  lord 
Slanle;  inrurmail  les  lorJs  de  rAmiranté  que,  d'après  un  avis  du 
cabinet  heUène,  te  capitaine  Hobart  aurait  accepté  du  goureraernent 
turc  ta  mission  de  diriger  le  blocus  des  cdtes  Cretoises;  le  ministre 
demandait  des  informations  ï  ce  si^el. 

L'Amirauté  écriîil  au  capitaine  A.  Hobart  pour  le  prévenir  qu'il 
ne  serait  pas  autorisé,  comme  oCBcier  anglais,  à  prendre  du  service 
dans  une  marine  étrangère.  Le  capitaine  flobart  répondit  qu'il  n'a- 
vait pas  pris  du  service  en  Tnrquie  et  que  sa  visite  en  Crète  avait 
eu  un  caraclère  purement  privé.  Sir  Henry  Elliot,  alors  ambassadeur 
W  Cens  tan  linople,  constatait  le  Tait  dans  une  dépêche  adressée  fc 
lord  Stanley;  mais,  quelques  jours  après,  il  informait  le  ministre 
que  le  capitaine  Hobart  ayant  reçu  des  offres  brillantes  du  gouvtr- 
nemeut  de  la  Sublime-Porte,  ne  cfoyait  plus  devoir  les  reftiaer. 

Le  4  février  1868,  lord  Stanley  envoya  aux  lords  de  l'Amirauté 

une  copie  de  la  dépêche  de  M.  Elliot,  ; n  y  joigoant  l'observation 

.   que,  dans  sa  pensée,  •  le  capitaine  Hobart  ne  devait  pas  obtenir  la 

permission  d'entrer  au  service  de  la  Turquie  tant  que  durerait  la 

guerre  de  Crète  >.  Entre  temps,  rAmiraulé  avait  reçu  du  capitaine 
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pour  prendre  du  service  à  l'élranger/ son  nom  serait  rayé  des  cadres 
de  la  marine  s'il  persistait  dans  sa  résolution;  et  ne  pourrait  être 
porté  sur  les  listes  de  la  réserve.  Cette  radiation  eut  lieu,  en  effet, 
à  la  date  du  19  mars  1868. 

L'insurrection  Cretoise  ayant  été  réprimée,  Taiïaire  ne  tarda  pas 
à  entrer  dans  une  nouvelle  phase.  Le  26  mai,  le  capitaine  Hobart 
écrivait  à  TÂmirauté  britannique  : 

<  Ayant  la  confiance  que  Leurs  Seigneuries  voudront  bien  consi- 
dérer que  j'ai  été  assez  puni  de  ma  témérité  pour  avoir  accepté  sans 
leur  sanction  les  offres  séduisantes  dont  j'avais  été  accidentellement 
bonoré  par  le  gouvernement  turc,  et  attendu  que  la  révolution  Cre- 
toise n'est  plus  qu'une  émeute  passée  à  Tétat  chronique  et  seule- 
ment entretenue  par  une  bande  de  Grecs  sur  les  montagnes  de 
Spbakia,  j'ai  l'honneur  de  prier  sérieusement  Leurs  Seigneuries  de 
vouloir  bien  me  réintégrer.  » 

Le  chef  du  Foreign-Office  écrivit  à  l'Amirauté,  au  sujet  de  cette 
requête,  qu'il  croyait  opportun  de  laisser  l'affaire  en  suspens  jusqu'à 
rétouffement  complet  de  Tinsurrection  Cretoise. 

En  novembre  1868,  le  capitaine  Hobart  revint  à  la  charge  pour 
obtenir  sa  réintégration  dans  les  cadres  de  la  marine  anglaise. 

À  ce  moment,  lord  Stanley  fut  remplacé  au  ministère  des  affaires 
étrangères  par  lord  Glarendon,  et  le  capitaine  Hobart  perdit  momen* 
tanément  tout  espoir  de  voir  sa  requête  écoutée. 

Lord  Stanley,  devenu  lord  Derby,  étant  revenu  aux  affaires,  U 
16  octobre  1874,  l'amiral  Hobart- Pacha  lui  adressa  une  lettre,  à  la 
suite  de  laquelle  TAmirauté  reçut  la  communication  suivante  du 
Foreign-Office  : 

«  Londres,. le  3  novembre  1874. 
ff  Monsieur, 

«  Je  suis  chargé  par  le  comte  Derby  de  vous  transmettre  la  copie 

cî-jointe  d'une  lettre  de  l'amiral  Hobart-Pacha,  priant  Sa  Seigneurie 

de  le  recommander  aux  lords-commissaires  de  l'Amirauté  à  l'effet 

d'être  réadmis  dans  la  marine  britannique  ;  en  la  communiquant  au 

conseil,  je  vous  prie  de  vouloir  bien  constater  que,  dans  l'opinion 

de  lord  Derby,  la  réintégration  de  l'amiral  Hobart-Pacha  offrirait  un 
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avantage  matériel  en  consolidant  la  position  que  cet  officier  ocoup« 
aa  service  de  la  Porte  et  qu'elle  pourrait,  à  proprement  parler,  lui 
être  accordée  comme  une  affaire  intéressant  la  politique  de  Sa  Ma- 
jesté, sans  créer  un  précédent  fâcheux  au  point  de  vue  de  la  dis- 
cipline. B 

La  réintégration  de  Pamiral  Hobart -Pacha  fut  décidée  peu  de 
temps  après. 

Le  comte  de  Camperdown,  après  avoir  appelé  l'attention 
<les  lords  sur  cette  correspondance,  de  laquelle  il  ressort 
que  le  capitaine  Hobart,  rayé  des  cadres  de  la  marine 
royale,  fut  réintégré  ensuite,  demanda  au  secrétaire  des 
^jffaires  étrangères  quelles  raisons  l'avaient  conduit,  en 
1874,  à  prendre  le  contre-pied  des  mesures  adoptées  en 
1868.  Lord  Derby  fit  la  réponse  suivante  à  la  question  qui 
lui  était  posée  : 

«  On  vient  d'émettre  une  opinion  à  laquelle  plusieurs 
de  Vos  Seigneuries  semblent  se  rallier,  en  disant  que, 
pour  appuyer,  en  1874,  la  réintégration  de  Hobart-Pacha, 
j*ai  dû  adopter  une  manière  de  voir  entièrement  différente 
de  celle  que  je  professais  en  1868.  Je  proteste  hautement 
contre  cette  idée.  Peut-on  soutenir  que,  lorsqu'une  sen- 
tence judiciaire  a  été  rendue  et  approuvée,  il  ne  peut  y 
avoir,  en  aucun  cas,  rémission  d'une  partie  de  cette  sen- 
tence sans  que  la  personne  qui  l'avait  approuvée  dans  le 
principe  ait  changé  d'avis,  et  sans  préjudice  pour  la  sen- 
tence elle-même?  Hobart-Pacha  a  été  puni,  selon  moi, 
justement;  mais  la  raison  pour  laquelle  il  a  été  puni  par 
la  radiation  de  son  nom  des  cadres  de  la  flotte  était  en 
partie  une  raison  politique,  et,  comme  cette  radiation  a 
été  un  châtiment  très-sévère,  j'avais  toujours  pensé  qu'un 
temps  pourrait  venir  où  cet  oilicier  aurait  suffisamment 
•expié  son  manquement  à  la  discipline,  et  où  une  partie 
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de  la  sentence  pourrait  lui  être  remise.  Son  nom  a  cessé 
de  figurer  pendant  sept  ans  sur  les  listes  de  la  marine 
anglaise.  Dans  les  dernières  années,  et  j'ajouterai  plus 
particulièrement  pendant  les  douze  derniers  mois,  on  a 
beaucoup  parlé  de  la  nécessité  de  réorganiser  l'adminis- 
tration turque.  La  flotte  turque  n'est  pas  la  branche  la 
moins  importante  de  cette  administration.  Il  importait 
de  mettre  fin  à  Fimpuissance  de  cette  flotte,  et  je  crois 
qu'Hobart-Pacha  l'a  mise  en  état  d'agir  avec  efficacité. 
C'est  là  un  grand  service  rendu  par  lui  au  point  de  vue  de 
la  réorganisation  de  l'empire  ottoman.  Il  existe,  du  reste, 
trois  précédents  analogues  au  cas  de  Hobarl-Pacha. 

«  On  me  demande  si,  en  ce  moment,  Hobart-Pacha  est 
autorisé  à  servir  la  Porte.  Je  dois  exprimer  mon  opinion 
personnelle  en  disant  que  si  sa  réintégration  dans  la  ma- 
rine anglaise  n'a  pas  été  peut-être  une  autorisation  for- 
melle de  continuer  à  servir  le  gouvernement  turc,  cette 
autorisation  pourrait  du  moins  en  être  déduite.  Cette  dé- 
duction serait-elle  encore  légitime  dans  le  cas  d'une 
guerre?  C'est  là  une  question  dont  on  n'a  pas  parlé  et  à 
laquelle  je  ne  suis  pas  actuellement  en  mesure  de  ré- 
pondre. Mais  je  pense  que,  comme  l'amiral  Hobart-Pacha 
a  été  réintégré  sur  la  liste  de  la  flotte  anglaise  pendant 
qu'il  servait  la  Porte,  il  a  le  droit  de  continuer  ce  service 
tant  que  la  Turquie  est  en  état  de  paix.  5> 

VI.  Combat  du  Hnascar,  du  Shah  et  de  FAme- 
thyst.  —  «  Dans  le  courant  du  mois  de  mai,  dit  la  Revue 
maritime^  l'amiral  de  Horsey,  commandant  de  la  station 
navale  anglaise  du  Pacifique,  se  trouvait  à  bord  en  rade 
de  Callao,  lorsqu'éclata  une  de  ces  révolutions  qui  ont 
lieu  fréquemment  dans  les  républiques  de  l'Amérique  du 


60  l'année    UAniTIUE. 

Sud.  Le  Uuatear,  l'un  des  plus  puissants  cuirassés  de  I» 
flotte  péruvienne,  se  trouvait  au  même  mouillage.  En 
l'absence  du  capitaine,  le  second,  qui  avait  des  liens  de' 
pyrenté  avec  le  Péruvien  Pierola,  principal  fauteur  de 
la  révolution,  lui  livra  le  ffaascar,  qui  appareilla  aussitôt 
pour  aller  accomplir  une  mission  insurrectionnelle.  Le 
gouvernement  péruvien  s'empressa  de  dénoncer  ces  faits 
en  les  désavouant,  et  de  publier  une  proclamation  dans 
laquelle  il  offrait  une  récompense  â  ceuï  qui  parvien- 
{Iraient  h  rendre  ce  bâtiment  aux  autorités  légitimes. 
Dans  le  cours  de  son  voyage,  le  Huascar  commit,  en 
quatre  circonstailces  différentes,  des  attaques  contre  des 
sujets  et  des  propriétés  britanniques.  Il  attaqua  un  pre- 
mier navire  anglais,  le  John  Elder,  qu'il  retint  pendant 
un  certain  temps;  il  prit  à  un  autre,  Vlmmuncina,  55  ton- 
nes de  charbon;  sur  uti  troisième,  la  Columbîa,  il  s'em- 
para d'un  passager  qui  était  un  officier  péruvien.  De  plus, 
Pierola  força,  le  poignard  sur  la  gorge,  le  mécanicien  du 
Huascar,  de  nationalité  anglaise,  â  conduire  la  macbine  de 
ce  bâtiment. 

«  C'est  alors  que  les  navires  de  guerre  anglais  en  croi- 
sière sur  la  cAle  du  Pacifique,  le  Shah  et  VAtnethygl,  se 
mirent  à  sa  poursuite  et,  l'ayant  rencontré,  l'attaquèrent 
au  large  d'Iquique. 

■  <  L'amiral  anglais  donna  ô  Pierola  cinq  minutes  de  ré- 
flexion pour  se  décider  â  amener  son  pavillon.  Ce  délai 
passé,  il  tira  un  premier  coup  de  canon  à  poudre,  bien- 
tôt suivi  d'un  coup  d'avertissement  à  boulet,  et  le  pavillon 
du  Huascar  étant  resté  haut,  l'action  s'engagea  entre  le 
cuirassé  péruvien  et  les  deux  bâtiments  anglais.  Le  Huascar 
répondit  avec  ses  canons  de  tourelle,  et  il  se  dirigea  h 
toute  vapeur  vers  Ylo,  espérant  sans  doute  attirer  derrière 
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lui  et  faire  échouer  la  frégate  qui  calait  27  pieds  anglais, 
tandis  que  lui-même  n*en  calait  que  14.  Il  manœuvra  donc 
en  face  de  la  ville,  allant  et  venant  rapidement  et  obli- 
geant souvent  le  Shah  à  cesser  son  feu  pour  ne  pas  attein- 
dre la  ville  placée  de  l'autre  côté. 

€  Le  Shah  se  tint  à  Une  distance  qui  variait  de  1,500  à 
2,500  yards  (1,300  à  2,200  mètres),  ne  pouvant,  comme 
l'aurait  voulu  l'amiral,  approcher  à  environ  1,000  mètres, 
qui  eussent  été  une  distance  plus  avantageuse,  et  cela  à 
cause  des  difficultés  de  la  manœuvre,  occasionnées  par  la 
présence  de  roches  et  d'écueils  sous-marins.  Une  autre 
difficulté  pour  le  Shah  était  l'impossibilité  de  s'arrêter 
pour  assurer  son  tir,  car  en  raison  de  sa  masse  et  de  sa 
longueur  il  se  fût  exposé  à  être  abordé  et  coulé  par  le 
choc  du  Huasear  avant  d'avoir  pu  reprendre  la  vitesse 
nécessaire  pour  l'éviter,  s'il  avait  commis  l'imprudence 
de  stopper.  A  la  distance  à  laquelle  il  se  tint,  ses  canons 
de  9  pouces  pouvaient  traverser  la  tourelle  de  son  adver- 
saire, ceux  de  7  pouces  percer  la  coque  aux  extrémités, 
enfin  les  canons  de  64  livres  et  ceux  de  VAmethyst  purent 
être  employés  efficacement  à  faire  évacuer  le  pont  du 
Huasear,  à  détruire  ses  embarcations,  son  gréement,  ses 
œuvres  mortes,  etc.. 

«  Vers  cinq  heures  le  Huasear,  s'étant  décidé  à  se  dé- 
gager des  écueils,  les  navires  anglais  se  décidèrent  h  le 
serrer  de  plus  près,  ce  à  quoi  il  se  prêta,  car  il  vint  sur 
eux  avec  l'intention  évidente  de  les  aborder  par  son  avant, 
en  faisant  feu  de  sa  pièce  de  40  livres  placée  hors  des 
tourelles.  Mais  le  canon  Gattling,  placé  dans  la  hune  de 
misaine,  obligea  les  hommes  des  gaillards  à  abandonner 
leurs  postes.  Les  canons  de  bordée  commencèrent  au 
contraire  k  tirer  à  volonté. 
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«  Nous  lançâmes  alors,  dit  l'amiral  de  Horsey  dans  son 
rapport,  une  torpille  Whilehead,  profitant  du  moment  où 
le  Huascar  nous  présentait  le  travers;  mais  il  changea  de 
route  aussitôt,  nous  montrant  Tarrière,  et  s'éloigna  avec 
une  vitesse  qui  devait  être  certainement  d'au,  moins  onze 
nœuds.  Nous  pûmes  suivre  de  l'œil  la  torpille  se  dirigeant 
droit  sur  l'ennemi,  jusqu'à  environ  la  moitié  de  la  dis- 
tance qui  nous  séparait;  mais  comme  elle  ne  filait  que 
9  nœuds,  elle  ne  put  l'atteindre.  Le  Huascar  mit  à  toute 
vitesse,  se  dirigeant  vers  la  ville,  et,  vers  six  heures  et 
demie,  la  nuit  arrivant,  il  cessa  son  feu  et  se  tint  hors  de 
portée. 

a  Ni  le  Shah  ni  VAmethyst  n'avaient  été  atteints  pendant 
l'action,  quoique  le  feu  de  l'ennemi  eût  été  bien  dirigé; 
presque  tous  ses  boulets  frappèrent  l'eau  à  peu  de  dis- 
tance du  bord,  mais  ricochèrent  par-deasus  nous,  sans 
faire  grande  avarie  au  gréement.  De  notre  côté,  notre 
plus  grand  désavantage  était  de  ne  pouvoir  apprécier  la 
distance  à  laquelle  nous  combattions,  parce  que  le  Huascar 
se  trouvait  entre  la  terre  et  nous,  se  confondant  en  quelque 
sorte  avec  elle. 

«  A  9  heures,  nous  envoyâmes  le  canot  à  vapeur  armé 
d'une  torpille  portative  et  la  baleinière  portant  une 
Whitehead,  à  la  baie  de  Ylo,  sous  le  commandement  du 
lieutenant  Lindsay,  pour  tâcher  de  détruire  le  Huascar 
par  ce  moyen. 

«  Mais  en  arrivant  près  de  la  ville,  le  lieutenant  acquit 
la  certitude  qu'à  la  faveur  de  l'obscurité,  rendue  plus 
profonde  par  le  voisinage  de  terres  très-hautes  et  d'un 
brouillard  épais,  notre  adversaire  nous  avait  échappé. 
Nos  embarcations  revinrent  à  bord  le  lendemain  matin  de 
bonne  heure.  » 
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Le  Huascar  avait  été  tellement  endommagé  qu'il  dut  se 
rendre  au  commandant  de  Tescadre  péruvienne.  Pierola, 
qui  se  trouvait  à  bord,  fut  pris  avec  les  autres  insurgés. 

<ic  Le  Huascar  est  un  cuirassé  à  tourelle,  construit  à 
Birkenhead,  en  Angleterre,  par  M.  Laird.  La  cuirasse  de 
la  tourelle  a  4  7a  pouces  (H%,2)  d'épaisseur;  cette 
épaisseur  diminue  graduellement  hors  tourelle,  jusqu'à 
2  */i  pouces  (6%, 7).  Elle  s'appuie  sur  un  matelas  en  bois 
de  teck,  d'une  épaisseur  uniforme  de  14  pouces  (35  centi^ 
mètres),  et,  à  l'intérieur,  il  y  a  un  revêtement  en  fer  de 
Ys  de  pouce  (1%,6)  ;  la  tourelle  porle  deux  canons  Arm- 
slrong  de  300  livres,  lançant  des  obus  ordinaires,  d'autres 
à  segments,  des  boulets  à  pointe  refroidie,  enfin  des  bou- 
lets de  rupture  en  acier.  Pendant  l'action,  on  employa  les 
deux  premiers  systèmes,  munis  de  fusée  à  percussion.  En 
outre,  il  y  a  un  canon  Armstrong  de  40  livres,  de  chaque 
côté,  et  un  autre  de  .12  livres  derrière,  tous  trois  sur  le 
pont  et  en  barbette. 

«Le  Huascar  avait  été  atteint  par  environ  70  ou  80  de 
nos  boulets,  et  principalement  sur  les  gaillards;  la  passe- 
relle, la  cheminée  et  son  entourage,  les  embarcations  et 
les  mâts  avaient  souffert  particulièrement.  Plusieurs  éclats 
d'obus  s'étaient  enfoncés  dans  les  parties  en  bois.  Un 
obus  ordinaire,  de  9  pouces  (23  centimètres),  avait  frappé 
la  coque  à  tribord,  à  environ  2  pieds  au-dessus  de  la  flot- 
taison, à  50  pieds  de  l'arrière,  dans  le  carré  des  ofiîciers; 
il  avait  éclaté  dans  le  matelas,  la  tête  s'étant  brisée,  dans 
toutes  les  directions.  Un  homme  avait  été  blessé;  le  culot 
du  boulet,  continuant  sa  course,  avait  tué  un  soldat  de 
marine ,  puis,  traversant  les  cloisons  de  la  chambre,  du 
bord  opposé,  il  avait  bosselé  le  revêtement  intérieur  dans 
un  endroit  où  la  cuirasse  a  3  7i  pouces  à  l'extérieur,  et 
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mme  nous  l'avons  dit.  Deux  ^uuieis-  uc 
chaque  fOté,  avaient  porté  dans  les 
inés  autour  de  la  tourelle),  et  y  avaient 
nte. 

;ros  boulets  avait  frappé,  évidemment 
bord  supérieur  de  la  cuirasse,  à  tribord, 
louces  (T%,6);  un  autre  avait  frappé  la 
aent  à  deux  pieds  de  la  flottaison,  l'en- 
es  {5%,1)  en  profondeur,  et  18  en  lon- 
A  bâbord,  il  y  avait  une  empreinte 
un  ricochet  ;  la  coque  avait  été  frappée 
r  les  boulets  de  M,  qui  y  avaient  seu- 
marquc.  Un  boulet,  après  avoir  frappé 
ttait  venu  éclater  sur  un  banc  en  fer.  La 
enveloppe  avaient  été  frappées  et  traver- 
douzaine  de  fois  par  le  r^non  Gatiling  de 
n'avait  reçu  qu'un  projectile  mesurant 
itimëtres)  de  diamètre,  arrivé  normale- 
iuélré  de  3  pouces  0%„6);  le  gréement 
leaucoup  souffert,  tous  les  canots  étaient 

avait  manœuvré  et  combattu  admirable- 
un  homme  tué«t  un  blessé,  mais  il  a  dû 

;e.  » 

défaite  de  son  plus  puissant  cuirassé,  le 
Sruvien  chargea  son  ministre  plénipo- 
es  de  poursuivre  une  réclamation  diplo- 
.  de  l'intervenlion  des  navires  anglais  le 
st,  dans  l'affaire  du  monitor  le  Huascar. 
iffaires  étrangères  établit  la  légitimité  de 
t  son  gouvernement  dans  une  note  adres- 
lénipotentiaire  en  date  du  li  juillet  1877 . 
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Cette  note  était  basée  sur  les  considérations  suivantes  : 
ft  Le  Huascar  n'avait  commis  aucun  acte  de  piraterie 
au  préjudice  d'intérêts  anglais.  L'intervention  anglaise 
n'a  pas  été  motivée  par  l'impuissance  des  forces  gouverne- 
mentales, puisque,  la  veille  du  combat,  l'escadre  nationale 
avait  mis  le  Huascar  en  fuite  dans  les  eaux  d'Iquique.  Le 
contre-amiral  de  Horsey  a  attaqué  le  Huascar  sans  avoir 
employé  de  moyens  préventifs,  alors  que  depuis  sept 
jours  une  sorte  de  compromis  tacite  était  intervenu  entre 
lui  et  le  commandant  du  Huascar,  à  la  suite  de  sa  décla- 
ration à  ce  dernier,  datée  de  Callao,  46  mai,  et  de  la  ré- 
ponse de  celui-ci,  datée  de  Cobija,  22  mai.  La  sommation 
qui  a  précédé  l'attaque  AxrHuascar  a  été  brève,  péremp- 
toire  et  injustifiable,  on  n'a  donné  à  l'équipage  que  deux 
minutes  pour  se  rendre,  sous  peine  de  couler  bas  le  na- 
vire. Les  Anglais  ont  essayé  de  couler  le  Huascar  à  l'aide 
de  torpilles,  ce  qui,  sans  parler  du  sang  répandu,  aurait 
porté  un  préjudice  considérable  à  la  nation  péruvienne, 
par  la  perte  irrémédiable  d'un  navire  que  l'on  pouvait 
espérer  reprendre  intact  aux  rebelles.  11  est  inadmissible 
que  la  réclamation  d'un  groupe  isolé  de  négociants,  qui 
n'ont  encore  subi  aucun  dommage  et  ne  sont  pas  plus  di- 
rectement menacés  que  les  autres  habitants,  suffise  pour 
motiver  une  intervention  de  navires  de  guerre  qui  ont 
manqué  ainsi  à  l'hospitalité  qu'ils  recevaient  dans  des 
eaux  amies.  Cette  intervention  armée  a  coûté  au  Pérou, 
non-seulement  des  jours  d'angoisse  et  de  conflit,  mais 
aussi  du  sang  et  des  victimes,  ce  qui  est  plus  sensible.  i> 
Le  ministre  des  affaires  étrangères  terminait  sa  requête 
en  exprimant  la  confiance  que  le  cabinet  de  Saint-James 
accorderait  une  prompte  réparation  qui  ferait  évanouir 
tout  désaccord  entre  les  deux  pays. 
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Celte  requête  fut  l'objet  d'une  discussion  à  la  Chambre 
des  communes.  Vivement  critiqué  par  plusieurs  orateurs 
pour  avoir  agi  avec  trop  de  précipitation  çt  de  sévérité, 
l'amiral  de  Horsey  fut,  au  contraire,  énergiquement  dé- 
fendu par  le  gouvernement. 

VII.  Règlement  sur  les  visites  et  les  saluts  entre 
officiers  et  navires  de  guerre  étrangers. —  Une  circu- 
laire de  l'Amirauté  anglaise,  du  12  mars  1877,  concertée 
avec  les  diverses  puissances  maritimes,  a  fixé  ainsi  qu'il 
suit  les  règles  relatives  aux  visites  à  échanger  entre  les  com- 
mandants des  bâtiments  de  guerre  anglais  et  ceux  des  bâti- 
ments d'une  autre  nationalité,  eacas  de  rencontre,  soit  dans 
les  ports  du  Royaume-Uni,  soit  dans  les  ports  étrangers  : 

Visite  préliminaire,  —  Tout  officier  général  ou  autre,  comman- 
dant un  ou  plusieurs  bâtiments  dans  un  port,  quel  que  soit  sou 
rang,  lors  de  l'arrivée  d*un  ou  de  plusieurs  bâtiments  d'une  autre 
nationalité,  enverra  un  officier  à  bord  de  ce  bâtiment,  ou,  dans  le 
cas  d'une  flotte  ou  d'une  escadre,  à  bord  du  bâtiment  sur  lequel  se 
trouve  le  commandant  en  chef  de  cette  force  navale,  pour  offrir  les 
services  et  présenter  les  compliments  d'usage.  Cette  visite  sera 
rendue  par  un  officier  du  bâtiment  auquel  elle  aura  été  faite. 

Visite  officielle.  —  Dans  les  vingt-quatre  heures  qui  suivront 
l'arrivée,  à  grade  égal ,  Pofficier  général  ou  autre,  commandant  en 
chef  du  ou  des  bâtiments  arrivants,  fera  une  visite  à  l'officier  com- 
mandant en  chef  de  la  flotte  ou  de  l'escadre  ou,  comme  ce  peut  être 
le  cas,  du  seul  bâtiment  de  guerre  d'une  nationalité  étrangère  se 
trouvant  dans  le  port.  Cette  visite  sera  rendue  dans  les  vingt-quatre 
heures  qui  suivront  le  moment  où  elle  aura  été  faite. 

À  grades  différents,  Tofficier  du  grade  inférieur  fera  la  première  vi- 
site, et  Ton  observera,  à  tous  égards,  les  mêmes  délais  que  ci-dessus. 

Les  grades  des  officiers  commandants  sont  : 

Amiral,  vice-amiral,  contre -amiral,  commodore,  capiain,  com- 
mander, lieutenant  et  autres. 
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En  commençant  par  les  grades  les  plus  éle?és,  les  visites  seront 
faites  et  rendues  conformément  aux  instructions  suivantes  :  Tous  les 
officiers  généraux  ainsi  que  les  Commodores  rendront  en  personne 
leurs  visites  aux  officiers  commandants,  jusqu'au  grade  de  captain 
inclusivement  ;  ils  enverront  leur  capitaine  de  pavillon  ou  un  com^ 
mander  rendre  les  visites  des  commanders,  lieutenants  ou  autres 
officiers  commandants.  Les  capitaines,  ainsi  que  les  commandants  d'un 
grade  inférieur,  rendront  personnellement  les  visites  des  commanders, 
lieutenants  et  autres  officiers  commandants. 

Dans  le  cas  d'une  flotte  ou  d'une  escadre  arrivant  ou  se  trouvant 
déjà  dans  un  port,  après  que  les  visites  prescrites  plus  haut  auront 
été  échangées  entre  les  officiers  du  grade  le  plus  élevé  de  cette 
flotte  ou  de  cette  escadre,  les  captains  et  les  autres  officiers  com- 
mandant les  divers  bâtiments  de  la  force  navale  qui  arrive  feront 
une  visite  aux  captains  et  autres  officiers  commandant  les  bâtiments 
de  la  force  navale  qui  était  déjà  dans  le  port.  Ces  visites  seront 
rendues  par  ces  derniers. 

Les  officiers  de  la  marine  de  S.  M.  Britannique  trouveront,  dans 
toutes  les  circonstances  où  des  visites  doivent  être  échangées,  une 
parfaite  récipi'ocité  de  la  part  des  officiers  des  différentes  marines 
étrangères. 

Voici,  d'autre  part,  le  texte  du  décret  que,  sur  le  rap- 
port du  ministre  de  la  marine,  le  Président  de  la  Répu- 
blique a  rendu  pour  réglementer  les  saluts  et  les  visites 
entre  officiers  et  bâtiments  de  guerre  étrangers  : 

Rapport  au  Président  de  la  République. 

Paris,  le  23  août  1877. 

Monsieur  le  Président, 

Par  deux  circulaires  en  date  du  29  novembre  1876  et  du  12  mars 
1877,  l'Amirauté  britannique  a  réglé  les  saluts  maritimes  et  les 
visites  à  échanger  entre  les  officiers  de  la  marine  anglaise  et  ceux 
des  bâtiments  de  guerre  étrangers. 
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Les  dispositions  de  ces  circulaires  se  rapprochent  beaucoup  de 
celles  qui  sont  en  usage  dans  la  flotte  française  et  qui  sont  prescrites 
par  le  décret  du  20  mai  1868.  Cependant,  le  texte  anglais  est  plus 
explicite  et  moins  sujet  à  donner  lieu  à  des  équivoques  ou  à  des 
divergences  d'interprétation.  11  m'a  paru,  par  suite,  qu'il  y  avait 
lieu  de  mettre  les  prescriptions  du  décret  susvisé  en  harmonie  avec 
celles  contenues  dans  les  circulaires  de  TAmirauté  anglaise,  et,  après 
avoir  consulté  le  Conseil  d'Amirauté,  j'ai  préparé,  dans  ce  but,  le 
décret  ci-joint,  que  j*ai  T honneur  de  soumettre  à  la  signature  du 
Président  de  la  République. 

Veuillez  agréer,  Monsieur  le  Président,  Phommage  de  mon  profond 
respect. 

Le  Vice- A  mirai j  Ministre  de  la  marine  et  des  colonies, 

Gic^DEL  DES  Touches. 


Le  Président  de  la  République  française. 
Vu  les  articles  761,  765  et  768  du  décret  du  20  mai  1868,  sur 
le  service  à  la  mer; 
Sur  le  rapport  du  Ministre  de  la  marine  et  des  colonies  ; 
Le  Conseil  d'Amirauté  entendu, 

Décrète  : 

Art.  1«'.  —  Les  articles  761,  765  et  768  susvisés  du  décret  du 
20  mai  1868  sont  abrogés  et  remplacés  par  les  articles  dont  la 
teneur  suit  : 

Art.  761. 

î  I.  —  Sont  rendus  coup  pour  coup  les  saints  adressés  : 

1°  Au  pavillon  de  la  nation  dans  un  port  de  laquelle  on  entre  ; 

2°  Aux  marques  distinctives  des  officiers  généraux  ou  chefs  de 
division  étrangers  que  Ton  rencontre  à  la  mer  ou  dans  un  port. 

i  II.  —  Ne  sont  pas  rendus  les  saints  adressés: 

1  ^  Aux  souverains  ou  chefs  d'État  ou  aux  membres  des  familles 
royales,  quand  ils  entrent  dans  un  port  ou  le  quittent,  ou  lorsqu'ils 
font  visite  à  bord  ; 
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2^  Aux  personnages  diplomatiques,  autorités  maritimes,  militaires 
ou  consulaires  ;  aux  gouverneurs  ou  officiers  administrant  un  gou- 
vernement, lorsqu'ils  arrivent  dans  un  port  ou  le  quittent,  ou  lors- 
qu'ils font  visite  à  bord  ; 

3^  Aux  étrangers  de  haute  distinction  en  visite  à  bord  ; 

4^  A  roccasion  des  fêtes  ou  anniversaires  nationaux. 

Art.  765. 

{I.  —  Les  bâtiments  armés  de  moins  de  dix  canons  sont  dis* 
pensés  de  faire  des  saluts. 

{  n.  —  Le  capitaine  ne  doit  s'écarter  de  cette  règle  qu'autant 
qu'il  jugerait  qu'il  peut  en  résulter  des  inconvénients  pour  les  rela- 
tions établies  ou  à  établir  avec  une  puissance  étrangère  ou  avec  ses 
agents. 

3 III.  —  Dans  ce  cas,  il  eii  rend  compte  à  son  chef  direct. 

Art.  7G8. 

1  I.  —  Toutes  les  fois  qu'un  ou  plusieurs  bâtiments  étrangers 
arrivent  sur  une  rade  française  ou  étrangère  où  se  trouvent  un  ou 
plusieurs  bâtiments  français,  le  commandant  supérieur  des  bâti- 
ments français,  quel  que  soit^son  grade,  envoie  un  officier  offrir  les 
compliments  d'usage  à  bord  du  bâtiment  arrivant,  ou  à  bord  de 

.celui  qui  porte  le  commandant  supérieur,  si  c'est  une  escadre  ou 
division  qui  vient  au  mouillage.  Le  capitaine  du  navire  qui  a  reçu 
cette  visite  la  fait  rendre  sans  délai  par  un  officier. 

2  n.  —  Le  commandant  sup ôrieup  des  navires  qui  viennent  d'ar- 
river doit,  dans  le  délai  de  vingt-quatre  heures,  faire  visite  au 
commandant  supérieur  de  Tescadre  ou  division,  ou  au  capitaine  du 
navire  isolé,  de  nationalité  étrangère,  qui  se  trouvait  sur  rade  avant 
lui,  si,  toutefois,  ces  derniers  sont  au  moins  du  môme  grade 
que  lui. 

Cette  visite  doit  être  rendue  dans  les  vingt-quatre  heures  après 
qu'elle  a  été  faite.  En  cas  de  différence  de  grade  entre  les  officiers 
commandants,  la  première  visite  est  toujours  faite  par  l'inférieur,  en 
observant,  pour  cette  visite  et  celle  qui  est  rendue  en  échange,  les 
mêmes  délais  que  ci-dessus. 
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J  lil.  —  Les  officiers  généraux  et  le  capitaine  de  vaisseau  chef  de 
divJsioD  rendent  en  personne  les  visites  qui  leur  unt  ili  faites  par 
des  officiers  du  grade  de  capitaine  de  vaisseau  ou  des  grades  supé- 
rieurs. Ils  peuvent  se  Taire  représenter  par  leur  capitaine  de  pavii- 
,  Ion  ou  par  an  officier  supérieur  de  leur  état-major,  pour  rendre  la 
visite  aux  officiers  commandants  d'un  grade  inférieur  i  celui  de  capi- 
taine de  vaisseau. 

l  IV.  —  Si  deux  escadres  ou  divisions  se  rencontrent  dans  un 
port,  les  capitaines  des  diirérents  navires  de  l'escadre  qui  arrive 
doivent,  lorsque  les  visites  officielles  entre  les  commandants  supé- 
rieurs ont  été  échangées,  aller  faire  visite  aa%  capitaines  des  différents 
navires  de  l'escadre  précédemment  sur  rade,  et  ces  derniers  rendent 
les  visites  qu'ils  ont  refues. 

tl  V.  — '  Lorsque  le  capitaine  d'un,  bâtiment  ft-ançais  arrive  !i  un 
mouillage  faisant  partie  du  territoire  d'une  puissance  étrangère,  il 
ne  Pjit  de  visite  au  commandant  supérieur  des  bâtiments  de  guerre 
de  cette  puissance  qui  se  trouierait  au  ménie  mouillage,  qu'autant 
qu'à  son  arrivée  un  officier  lui  aurait  été  envoyé  pour  le  eompli- 
menter, 

l  VI.  —  Il  se  conforme  aa  même  principe  relativement  aux  com- 
mandants supérieurs  des  bâtiments  d'autres  puissances  qui  se  trou- 
veraient au  même  mouillage. 

i  VH.  —  Néanmoins,  il  fait  toujours  la  première  visite  nr  com- 
mandant supérieur  de  la  place.  Un  officier  général  peut,  dans  cette 
circonstance,  se  faire  représenter  pour  cette  visite  par  son  chef 
d'état-major,  ou  par  un  officier  de  l'état-major  général,  selon  le 
grade  de  ce  commandant  supérieur. 

g  VIII.  —  Dans  tous  tes  cas,  le  capitaine  d'un  bâtiment  français 
arrivant  ne  fait  aucune  première  Jvisite  officielle  ï  des  autorités 
étrangères  maritimes  ou  autres,  avant  d'avoir  consulté  à  ce  sujet  le 
commandant  supérienr  des  bâliments  français  qui  sont  au  mouillage 
au  moment  de  son  anlvée,  et,  à  défaut,  sans  s'être  concerté  avec 
l'agent  diplomatique  ou  consulaire  de  France. 

Art,  2.  —  lie  Ministre  de  la  marine  et  des  colonies  est  cbargé  de 
l'exécution  du  présent  décret. 
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VIII.  Traité  avec  l'archipel  Soulou.  —  Dans  la 
séance  du  3  mai  1877,  le  Reichslag  allemand  a  ratifié  le 
protocole  signé  à  Madrid,  le  il  mars  précédent,  par  les 
représentants  de  TEspagne,  de  TAUemagne  et  de  l'Angle- 
terre, en  vertu  duquel  les  transactions  et  le  commerce 
maritime  de  l'Allemagne,  de  l'Angleterre  et  des  autres 
puissances  avec  l'archipel  de  Soulou,  ainsi  que  le  droit 
de  pêche,  sont  déclarés  libres  de  toute  entrave.  Les 
autorités  espagnoles  ne  pourront,  à  l'avenir,  exiger,  à 
propos  de  n'importe  lequel  de  leurs  mouvements,  que  les 
navires  desdites  puissances  stationnant  dans  l'archipel,  ou 
partant  de  l'archipel  pour  se  rendre  dans  une  autre  partie 
du  monde,  ou  touchant  un  point  déterminé,  soit  dans  l'ar- 
chipel, soit  ailleurs,  payent  un  droit  quelconque  ou  se  mu- 
nissent d'une  autorisation  de  l'autorité. 

Les  autorités  espagnoles  seront  tenues  de  s'abstenir  de 
tout  empêchement  au  libre  commerce  et  îi  la  libre  impor- 
tation ou  exportation  des  marchandises.  « 

Dans  les  localités  de  l'archipel  de  Soulou,  occupées  par 
l'Espagne,  cette  puissance  aura  le  droit  d'imposer  des 
taxes  et  de  publier  des  règlements  sanitaires  pendant  le 
temps  que  durera  l'occupation  effective;  mais  elle  est  tenue 
d'entretenir  les  offices  nécessaires  pour  l'application  des 
règlements,  pour  les  besoins  du  commerce  ;  et,  dans  ces 
localités,  elle  ne  pourra  imposer  des  taxes  supérieures  îi 
celles  payées  par  les  Espagnols  ou  stipulées  par  les  traités. 

L'Espagne  sera  tenue,  en  outre,  de  désigner,  dans 
chaque  cas  particulier,  à  l'Allemagne  et  à  l'Angleterre, 
les  localités  de  l'archipel  de  Soulou  qu'elle  occupe  défini- 
tivement. 

w 

IX.  Mode  de  jaugeage  adopté  par  la  commission 
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européenne  du  Danube.  —  Ajoutons  enfin,  pour  clore 
l'énuméralioii  des  faits  présentant  un  caractère  interna- 
tional, que  la  commission  européenne  du  Danube  a  adopté 
intégralement,  pour  le  jaugeage  des  bâtiments  sur  lesquels 
elle  perçoit  des  taxes,  le  système  de  mesurage  fixé  par  la 
commission  internationale  de  Gonstanlinople  pour  le  ton- 
nage des  navires  passant  par  le  canal  de  Suez.  Le  noiiveau 
système  est  applicable  S  partir  du  1"  janvier  i879. 


CHAPITRE  II 

ORGANISATION  GÉNÉRALE.  —  ADMINISTRATION.  —  BUDGET. 


I.  FraDce  :  Actes  relatifs  à  l'organisation  générale  ;  dotation  financière  de 
la  marine  eu  1877;  budget;  crédits  supplémentaires;  compte  de  liqui- 
dation; budget  de  la  caisse  des  Invalides  do  la  marine;  compte  de  la 
marine  do  Pexercice  1870<  —  II.  Angleterre  :  Organisation  générale  f 
organisation  de  la  maiine  indienne  ;  budget.  —  III.  Allemagne  :  Orga> 
nisation  générale  ;  budget.  —  IV.  Russie  :  Organisation  générale;  budget. 

—  V.  Autriche  :  Budget.  — VI.  Italie  :  Budget.  — VII.  Turquie  :  Budget. 

—  VIII.  Grèce  ;  Budget.  —  IX.  Danemark  :  Budget.  —  X.  Hollande  r 
Budget.  —  XI.  Espagne  :  Budget.  —  XII.  Portugal  :  Budget.  — 
XIU.  Suède  :  Budget.  —  XIV.  Norwége  :  Budget.  —  XV.  États-Unis  : 
Budget.  —  XVI  Brésil  :  Budget.  —  XVII.  Chili  :  Budget, 


I.  —  FRANCE. 

Actes  relatifs  à  Torganisation  générale.  —  Il  n'a 
pas  été  promulgué,  en  1877,  d'actes*  modifiant  essen- 
tiellement Torganisalion  des  divers  services  de  la  ma- 
rine, mais  il  a  été  fait  beaucoup,  et  plusieurs  décisions 
ministérielles  ont  été  prises  dans  ce  but,  pour  l'améliora- 
tion de  la  solde  des  troupes  et  du  personnel  subalterne 
de  la  marine.  Nous  nous  bornerons  à  citer  les  actes  les 
plus  importants,  laissant  aux  personnes  qui  voudraient 
s'éclairer  d'une  manière  plus  complète  le  soin  de  se  re- 
porter aux  recueils  spéciaux  tels  que  le  Bulletin  des  lois 

*  Voir,  au  chapitre  Personnel,  les  actes  relatifs  à  l'organisation  des  diffé- 
rents corps  civils  et  militaires  de  la  marine. 
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et  le  Bulletin  oUiciel  de  la  marine  '  où  elles  Irouveroïil 
facilement  les  textes.  Voici  l'analyse  de  ces  actes  : 

1"  Le  décret  du  6  mars  et  l'arrêté  ministériel  du  8  mars 
1877  relatifs  à  la  réorganisation  des  écoles  de  maistrance; 

2"  La  loi  du  22  mars  relative  à  l'état-major  général  de 
l'armée  navale  et  qui  est  ainsi  conçue  : 

Article  unique.  —  Les  dispositions  du  paragraphe  13  de  Tarticle  8 
de  la  loi  du  13  mars  1875,  sur  la  constitution  des  cadres  de  l'année 
de  terre,  pourront  être  appliquées,  à  titre  exceptionnel  et  transitoire, 
aux  vice-amiraux  ayant  commandé  en  chef  des  corps  d'armée  pendant 
\^  guerre  de  1870-1871 ,  et  les  faire  maintenir,  sans  limite  d'âge, 
dans  la  première  section  du  cadre  de  l'état-maJor  général  de  Tarmée 
navale. 

3°  La  circulaire  du  7  juin  relative  à  l'inspection  des 
oiBciers  des  différents  corps  de  la  marine  en  non-aclivité  ; 

4°  Le  décret  du  12  juin  et  l'arrêté  du  14  juin  relatifs  à 
l'institution  de  primes  journalières  de  travail  en  faveur  des 
ouvriers  anciens  élèves  de  l'école  de  maistrance  ; 

5**  La  loi  du  3  juillet  sur  les  réquisitions  militaires  ; 

6®  Le  règlement  du  30  juillet  sur  les  essais  des  chau- 
dières employées  dans  la  marine  ; 

V  Le  décret  du  2  août  portant  règlement  d'administra- 
tion publique  pour  l'exécution  de  la  loi  du  3  juillet  1877 
sur  les  réquisitions  militaires.  Le  titre  VII  de  ce  décret,  re- 
latif aux  réquisitions  de  l'autorité  maritime,  est  ainsi  conçu  : 

Art.  65.  —  L'autorité  maritime  peut  exercer  des  réquisitions,  en 
cas  de  mobilisation  totale  ou  partielle,  comme  l'autorité  militaire. 

En  cas  de  mobilisation  partielle,  des  arrêtés  du  ministre  de  la 
marine  déterminent  Tépoque  où  pourra  commencer  et  celle  où  devra 
se  terminer  Texercice  du  droit  de  réquisition. 


*  Bulletin  officiel  de  la  marine;  E.  Lacroix,  édltear,  54,  rae  des  Saints- 
Pôr68. 
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Art.  66.  —  Les  vice-amiraux  commandant  en  chef,  préfets  mari- 
times, peuvent  seuls  exercer  de  plein  droit  des  réquisitions. 

Us  peuvent  déléguer  le  droit  de  requérir  aux  officiers  des  corps 
de  la  marine  investis  d'un  commandement  ou  aux  officiei's  du  com- 
missariat de  la  marine. 

Les  réquisitions  de  Tautorité  maritime,  comme  celles  de  Tautorité 
militaire,  sont  extraites  d'un  carnet  à  souche. 

Art.  67.  —  Exceptionnellement,  tout  officier  de  marine  comman- 
dant une  force  navale,  un  bâtiment  isolé  ou  un  détachement  à  ter>'e, 
peut,  même  sans  être  porteur  d'un  carnet  de  réquisition,  requérir, 
sous  sa  responsabilité  personnelle,  les  prestations  nécessaires  aux 
navires  et  aux  hommes  quil  commande. 

Art.  68.  —  Les  réquisitions  de  l'autorité  maritime  qui  portent  sur 
les  objets  énumérés  dans  Tarticle  5  de  la  loi  du  3  juillet  1877  sont 
adressées  aux  maires,  comme  les  réquisitions  de  l'autorité  militaire. 

Les  réquisitions  de  navires,  embarcations,  matériel  naval  et  équi- 
pages de  ces  bâtiments,  sont  adressées  au  réprésentant  de  la  marine, 
qui,  en  cette  circonstance,  a  les  mêmes  droits  et  les  mêmes  devoirs 
que  le  maire. 

Lorsqu'il  n'y  a  pas  de  représentant  de  la  marine,  les  réquisitions 
mentionnées  au  paragraphe  précédent  sont  adressées  directement 
au  capitaine  du  navire. 

Art  69.  —  Les  réquisitions  de  l'autorité  maritime  sont  ordonnées 
et  exécutées  suivant  les  règles  établies  par  les  articles  composant 
les  titres  II,  lll  et  IV  du  présent  décret. 

Art  70.  —  Lorsque  des  troupes  de  l'armée  de  terre  prennent 
part  à  une  opération  maritime  dirigée  par  un  officier  de  marine,  les 
réquisitions  relatives  à  ces  troupes  sont  ordonnées  au  nom  et  pour 
le  compte  de  l'autorité  maritime. 

Lorsque  des  marins  ou  des  troupes  de  l'armée  de  mer  sont  em- 
ployés à  terre  à  des  opérations  de  Tarmée  de  terre,  les  réquisitions 
relatives  à  ces  troupes  sont  exercées  au  nom  et  pour  le  compte  de 
l'autorité  militaire. 

Art.  71.  —  Dans  les  arrondissements  et  sous-arrondissements 
maritimes  où  il  est  exercé,  soit  des  réquisitions  de  l'autorité  mari- 
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lime,  soit  des  réquisitions  de  l'autorité  militaire  relatives  à  des  na- 
vires, embarcations  et  à  leurs  équipages,  il  est  créé  une  commission 
mixte  d'évaluation  composée  de  trois,  cinq  ou  sept  membres,  suivant 
rimportance  des  réquisitions. 

Le  ministre  de  la  marina  fixe  ce  nombre  et  peut  déléguer  au  préfet 
maritime  le  soin  de  nommer  les  membres  de  ces  commissions. 

Les  articles  46  et  47  du  présent  décret  sont  applicables  auxdites 
commissions. 

Art.  72.  —  Toutes  les  fois  qu'il  y  a  lieu  d'évaluer  les. indemnités 
qui  peuvent  être  dues  pour  des  réquisitions  exercées  par  l'autorité 
militaire  par  application  de  l'article  23  de  la  loi  du  3  juillet  1877, 
cette  évaluation  est  faite  par  la  commission  indiquée  dans  l'article 
précédent,  complétée  par  l'adjonction  d*un  fonctionnaire  de  l'inten- 
dance nommé  par  le  ministre  de  la  guerre,  ou,  sur  sa  délégation, 
par  le  commandant  de  région. 

En  cas  de  partage,  la  voix  du  président  est  prépondérante. 

Art.  73.  —  Le  règlement  et  la  liquidation  des  indemnités  relatives 
aux  réquisitions  de  Tautorité  maritime  s'effectuent  suivant  les  règles 
établies  pour  les  réquisitions  de  l'autorité  militaire,  sans  préjudice 
des  conventions  conclues  entre  lËtat  et  les  compagnies  propriétaires 
de  navires. 

8'Le  décret  du  9  août  portant  création  d'un  cadre  d'of- 
ficiers de  réserve  de  l'armée  de  mer  servant  au  titre 
auxiliaire. 

Dotation  financière  du  service  de  la  marine  en 
1877.  —  Les  crédits  mis  à  la  disposition  du  département 
de  la  marine  et  des  colonies  par  le  budget  de  1877  s'éle- 
vaient à  186,622,116  fr.  Mais  dans  ce  chiffre  se  trouvait 
comprise  une  somme  de  29,537,411  fr.  affectée  spéciale- 
ment aux  dépenses  des  services  coloniaux,  ce  qui  rédui- 
sait en  réalité  à  157,084,705  fr.  le  crédit  alloué  pour  la 
marine  proprement  dite.  Et  encore,  pour  être  véritable- 
ment exacty  devrait-on  déduire  de  ce  crédit  une  somme  de 
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12,243,893  fr.  représentant  la  dépense  occasionnée  par 
Tentrelien  des  troupes  de  la  marine  (chapitre  V),  lesquelles, 
comme  on  sait,  ont  pour  destination  principale  de  tenir  gar- 
nison dans  les  colonies  et  ne  peuvent  concourir,  comme  l'in- 
fanterie de  marine,  qu'indirectement  à  la  puissance  navale. 

La  réunion  dans  un  même  budget  de  deux  genres  de 
dépenses  aussi  différentes  que  celles  de  la  marine  et  des 
colonies,  n'était  pas  sans  préeenter  de  grands  inconvé- 
nients. Ce  groupement  était  surtout  dénature  à  induire  en 
erreur  sur  l'étendue  des  sacrifices  imposés  au  pays  pour 
l'entretien  de  la  flotte  et  aussi  à  faire  illusion,  pour  qui  ne 
jugeait  que  d'après  l'élévation  des  allocations  budgétaires, 
sur  la  puissance  véritable  de  notre  établissement  naval. 

La  commission  du  budget  du  Sénat,  frappée  de  ces  in- 
convénients, a  exprimé  le  vœu  qu'à  l'avenir  l'administra- 
tion présentât  le  budget  divisé  en  deux  parties  distinctes. 
Tune  pour  la  marine,  l'autre  pour  les  colonies.  «  Il  serait 
à  désirer  pour  plus  de  clarté,  disait  M.  Vandier  dans  son 
rapport,  que  le  budget  fût  divisé  en  deux  budgets  séparés, 
celui  de  la  marine  et  celui  des  troupes  et  colonies,  ayant 
chacun  leurs  recettes  et  leurs  dépenses  propres,  une  comp- 
tabilité distincte.  L'examen  en  serait  plus  facile;  les  excé- 
dants de  dépenses  nécessités  par  les  services  absolument 
étrangers  à  la  marine,  comme  la  transportation  par  exemple, 
ne  viendraient  point  grever  son  budget  et  faire  croire  à  une 
augmentation  de  ressources  là  où  il  n'y  a  souvent  en  réalité 
qu'un  surcroît  de  charges,  de  travail  et  de  responsabilité  ; 
«nfin,  le  pays  serait  ainsi  mis  à  môme  de  comparer  avec 
plus  d'exactitude  les  sacrifices  faits  aux  résultats  obtenus.  t> 

Dans  l'examen  que  nous  allons  faire  de  la  dotation 
financière  du  département  de  la  marine  pour  l'exercice 
1877,  nous  ferons  abstraction  des  crédits  affectés  au  ser- 
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vice  colonial.  Nos  observalions  porteront  uniquement  sur 
ceus.  du  service  naval. 

Nous  avons  vu  i|ue  le  budget  de  i%^^  n'allouait  au  ser- 
vice marine  qu'une  somme  de  157,084,105  fr.  Pour  com- 
penser rinsulDsance  de  ce  crédit,  la  Chambre  a,  par  les  lois 
des  5  janvier  et  26  juin  1 877,  accordé  pour  6,696,058  fr.  de 
crédits  svpplémentaires,  lesquels, ajoutés  aux  31,118,397  fr. 
inscrits  au  compte  de  liquidation,  en  vertu  de  la  loi  du 
26  juin  et  des  décrets  des  7  juin  et  18  novembre  1877, 
portent  délinitivementâ  194,899,160  fr.  (soit  le  quinzième 
du  montant  du  budget  général  des  dépenses)  l'ensemble 
des  fonds  mis,  en  1877,  â  la  disposition  de  l'administration 
pour  le  service  marine.  Le  tableau  ci-après  résume,  sous 
une  forme  synoptique,  la  dotation  du  service  marine  en 
1877  el  permet  de  se  rendre  compte  des  différences  qu'elle 
accuse  avec  celle  de  l'exercice  précédent  : 


1»  BadgtI. 
Lo[  do  as  déopmbrc  1S7G 

L(.idn5.o0tlST*   .  .  . 
Loi  du  14  soûl  1876.   .  . 
LoldaSj«imerls7T  .  . 
Loidn3,;jiiial9J7.  .  . 

Loi  du  4  diccmbre  IfiTO  . 
Loldu3ocl.l87tl(rtport; 

Loi  dnar,  juin  1877.   .   . 

l)écr'.dolSno°,ia77["p:; 

BllDUés   ,1, 

e»  1977. 

''^^- 

b..d«» 

en  plu.. 

^. 

157,0*4,705 

136,3-t7,i^l 

ÏO,S!H.2i4 

977,«8» 

'■1;;^ 

. 

6,6ua.05H 

5,»8a,94i 

7I«,11T 

n,47î,000 

s;bii|uoo 

SI,  119,897 

3i;,<ui,oo[> 

5,71)3,60; 

l94,31>S,ieO 

m.ist.ttî 

ïl, 407,341 

5.7»S,6l>:i! 

; 
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Budget*.  —  Le  projet  de  budget  présenté  par  le  Gouver- 
nement se  totalisait,  pour  le  service  marine,  à  156,071,811 
francs,  soit  une  augmentation  d'environ  19  millions  sur  le 
budget  de  1876.  Mais  ce  chiffre  devait  subir  plusieurs  mo- 
difications successives  :  1°  du  fait  de  la  commission  de  la 
Chambre  qui  le  ramena  5  150,639,051  fr.  ;  2°  du  fait  du 
Gouvernement  qui,  par  un  projet  de  loi  rectificatif,  le 
porta  à  158,557,264  fr.  ;  S*»  du  fait  du  Sénat,  dont  la  com- 
mission de  finances  proposa  de  le  réduire  à  157,172,375  fr., 
chiffre  voté  par  le  Sénat  ;  4°  enfin,  du  fait  de  la  Chambre 
des  députés  qui  le  fixa  définitivement  par  son  vote  à 
157 ,084,705  fr.  Afin  de  permettre  aux  personnes  qui  vou- 
draient se  livrer  à  une  étude  plus  approfondie  du  budget 
de  se  rendre  compte  des  modifications  qu'il  a  subies  dans 
ses  détails,  nous  avons  réuni,  dans  le  tableau  ci-après  (voir 
page  80),  le  montant  des  crédits  pour  chacun  des  chapitres 
et  nous  y  avons  ajouté,  à  litre  de  terme  de  comparaison, 
les  allocations  correspondantes  du  budget  de  1876. 

*  Le  projet  de  loi  générale  du  budget  de  1877  a  été  présenté  à  la  Chambre 
des  députés,  le  14  mars  1876.  (Voir  l'exposé  des  motifs  dans  le  Jou)iiàl  ojffl- 
ciel  des  26  et  87  mars  suivants.) —  Le  rapport  à  la  Chambre  des  députés  sur 
*le  projet  du  budget  de  la  marine  a  été  déposé  par  M.  Baoul  Duval,  le  10  Juil- 
let 1876.  (Journal  officiel  des  27  et  28  juillet  1876.)  —  Le  projet  de  loi  recti- 
ficatif a  été  présenté  à  la  Chambre,  le  3  novembre  1876.  (Journal  officiel  du 
11  novembre.)  —  Le  rapport  à  la  Chambre  sur  ce  projet  rectificatif  a  été 
déposé  par  M.  Raoul  Du  val,  le  4  novembre  1876.  (Journal  officiel  du  11  no- 
vembre.) —  Le  budget  de  la  marine  a  été  voté  par  la  Chambre  des  députés, 
dans  les  séances  des  G,  7,  9  et  10  décembre  1876. 

Le  projet  de  loi  générale  du  budget  de  1877  a  été  présenté  an  Sénat,  le 
7  décembre  1876.  (Voir  l'exposé  des  motifs  dans  le  Journal  officiel  du  17  dé- 
cembre 1876.)  —  Le  rapport  au  Sénat  a  été  déposé  par  M.  Vandier,  le  14  dé- 
cembre 1876.  (Jourjial  officiel  du  2â  décembre  1876.)  —  Le  budget  de  la  ma- 
rine a  été  voté  par  le  SéiAt,  dans  les  séancns  des  21  et  26  décembre.  —  Enfin, 
il  est  revenu  à  la  Chambre  et  y  a  été  définitivement  voté  lo  28  décembre, 
puis,  le  29  décembre,  par  le  Sénat.  —  La  loi  portant  fixation  du  budget  des 
dépenses  de  Texercice  1877  a  été  promulguée  le  29  décembre  1876.  (Journal 
officiel  du  30  décembre  1876.)  —  Un  arrêté  ministériel  en  date  du  31  janvier 
1877  a  fixé  la  sons-répartition  des  crédits  par  subdivision  de  chapitre.  (Voir 
Bulletin  officiel  de  la  marine,  1*-'  semestre  1877,  page  115.) 


80 


L^ANNÉE    MARITIUG. 


^ 

PaOiET 

caiDiTS 

DE    BUDGET 

proposés 

DÉTAIL  DES  CHAPITRES. 

.présenté 

par 

par  le 

la  commission 

GouTernement. 

delà  Chambre. 

I.  —  Sbryicb  1£ÂRINB. 

- 

Chapitre  1.  Administration  centrale  (personnel)   .   . 

l,035,240f 

l,085,240f 

—        2.              —                   -r       {matériel)  .   .   , 

240,950 

240,950 

—       3.  Dépôt  des  cartes  et  plans  de  la  marine  . 

494, 6 JO 

494,603 

—        4.  Etats-majors  et  équipages  A  terre  et  à  la 

mer  (personnel  naviguant) 

38,624,749 

38,441,989 

—        5.  Trouoes 

13,039,633 

13,039,693 

—       6.  Corps  entretenus  et  agents  divers  (per- 

jsonnel  non  naviguant) 

4,010,252 

4,010,252 

—        7.  Maistrance,  gardiennage  et  surveillance 

2,569,049 

2,569,049 

—        8.  Vivres  et  hôpiUux  .   .   .L"** 

17,660,-337 

17,660,337 

*^                     /HtpiUsx   .    .    .    . 

2,879,340 

2,879,340 

^   ^  ,  ,        ^.         .                  Gonstmeliftas  narales 
— -        9.  Salaires  d'ouvriers  ... 

18,000,000 

13,030îOOO 

Artillerie  .... 

1,800,000 

1,803,000 

—      10.  Approvisionnements  gé-  GoDstraclioasuTalrs 

36,300,003 

31,050,000 

néraux  de  la  flotte.       irlillfrte  et  poudres. 

8,600,000 

8,530,000 

—      11.  Travaux  hydrauliques  et  bâtiments  civils 

6,700,030 

6,700,000 

•—      12.  Justice  maritime 

259,400 

259,400 

—      13.  Frais  généraux  d'impressions  et  achats 

de  livres 

372,851 

372,851 

—      14.  Frais  de  passage,  do  rapatriement,  de 

pilotage,  de  voyage,  dépenses  diverses 

et  ostréiculture 

3,536,350 

3,535,350 

Totaux 

n.  —  Service  colonial  {jpour  mémoire). 

156,071,811'" 

150,639,051' 

Chapitre  15.  Personnel  civil  et  militaire  aux  colonies 

16,354,205 

14,143,994 

—       16.  Matériel  civil  et  militaire  aux  colonies 

2,891,810 

2,764,960 

—       17.  Service  pénitentiaire 

9,890,907 
766,290 

(1  ftOA  907 

—       18.  Subvention  au  service  local  des  colonies 

Totaux 

651,950 

lS6,975,023f 

178,090,862f 

^7«-."?"r.*ï^/'''  -  ^'  \' 
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1  >ftOlBT  Dg  LOI 

CtXDITB 

CREDITS 

caiDiTi 

mrpiaiNcBs 

1     recti6c«t;r 

proposés 
par  la 

votés 

alloués 

au  budget  de  1877 

I 

commission 

au  budget 

du 

da  Sénat 

par 

. 

et  votés 

de 

^ 

budget. 

par  le  Sénat. 

la  Chambre. 

1876. 

en  plus. 

en  moins. 

l,085,240f 

1,085,240> 

l,085,240f 

l,085,210i' 

• 

• 

240,950 

240,950 

240,950 

240,950 

B 

494,600 

494,600 

494,600 

494,600 

• 

39,278,286 

39,196,286 

39,108,616 

«)0 ,  444  ,  OwD 

8,664,021 

12,901,083 

12,243,893 

12,243,893 

12,377,699 

• 

133,806 

l    4,010,252 

4,010,852 

4,010,252 

3,986,412 

83,840 

.    2,569,049 

2,569,049 

2,569,049 

8,582,833 

» 

18,784 

,  19,195,820 
^     2,946,163 

18,858,959 
2,887,325 

18,858,959 
2,887,325 

19,023,992 

2,722,292 

f  18,003,000 
1,800,000 

18,000,000 
1,800,000 

18,000,000 
1,800,000 

19,705,000 

96,000 

s.  36,300,000 
8,500,000 

36,050,000 
8,500,000 

36,050,000 
8,500,000 

31,618,876 

12,931,125 

6,700,000 

6,700,000 

6,700,000 

4f727,000 

1,973,000 

259,400 

259,400 

259,400 

0 

259,400 

> 

372,851 

872,851 

372,851 

356,851 

17,000 

3,903,570 

8,903,670 

3,903,570 

3,485,034 

418,536 

rl58,557,264f 

157,172,375^ 

157,084,705f 

136,387,481*' 

20,844,814f 

147,590' 

16,354,205f 

16,143,9941 

16,143,994f 

16,074,008t 

69,986^ 

8,891,810 

8,802,560 

2,802,560 

2,774,810 

27,750 

9,890,907 

9,890,907 

9,890,907 

9,890,907 

> 

■» 

766,290 

699,950 

699,950 

766,290 

» 

66,340 

:i88,160,476f 

186,709, 786f 

186,622, 116^ 

165,893,496^ 

20,942,550^ 
En  plus  :  20, 

213,930' 
728>620f 

ii>Ainr.  uksu 
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Nous  allons  passer  rapidement  en  revue  les  chapitres 
qui  ont  été  l'objet  de  modifications  ou  d'observations  inté- 
ressantes, en  indiquant  les  raisons  invoquées,  pour  les 
justifier,  soit  par  le  Gouvernement,  les  commissions  de  la 
Chambre  et  du  Sénat  ou  les  orateurs  qui  ont  pris  part  à  la 
discussion. 

GiilPiTRE  I",  —  Adminislralion  centrale  (personne^. — 
Le  rapport  de  la  commission  de  la  Chambre  des  députés 
a  appelé  l'attention  du  ministre  sur  la  nécessité  de  modi- 
fier les  ordonnances  et  décrets  qui  régissent  l'administra- 
tion centrale,  i  de  façon  •■  substituer,  dans  un  grand 
nombre  de  cas,  li^s  officiers  et  fonctionnaires  delà  marine, 
chacun  dans  leur  spécialité,  â  des  agents  administratifs 
recrutés  d'après  des  lois  spéciales  ».  —  La  commission 
du  Sénat  ne  s'est  pas  associée  h  cette  opinion.  «  L'admi- 
nistration centrale  du  ministère  de  la  marine,  disait  le 
rapporteur  de  cette  commission,  recrute  le  noyau  de  son 
personnel  en  dehors  des  corps  constitués  de  la  marine, en 
s'adjoignant,  toutefois,  les  agents  des  ports,  officiers  du 
commissariat  ou  autres,  que  le  ministre  juge  utile  d'ap- 
peler &  Paris.  Ce  personnel  forme  un  corps  distinct  ;  il  a 
sa  hiérarchie  spéciale  ;  il  avance  sur  place,  depuis  le  com- 
mis ordinaire  jusqu'au  directeur,  et  ce  n'esl  pas  sans 
raison  qu'il  est  ainsi  constitué. 

«  Le  service  de  l'administration  centrale,  en  effet, 
demande  un  apprentissage  particulier;  il  exige  des  con- 
naissances variées  et  l'étude  approfondie  de  la  législation 
maritime,  des  nombreux  décrets,  règlements,  ordonnances, 
circulaires  qui  régissent  la  marine.  Habituée  â  envisager 
les  questions  au  point  de  vue  général,  cette  administra- 
tion parle,  écrit,  agit  au  nom  et  sous  la  responsabilité  du 


ORGANISATION    GÉNÉRALE.  83 

ministre,  tandis  que  celle  des  ports,  appelée,  au  contraire, 
à  descendre  dans  les  détails,  fait  exécuter  les  ordres 
partis  du  ministère.  La  première  ordonne,  la  seconde 
obéit  ;  Tune  représente  le  commandement,  l'autre  Texé- 
cution.  L'expérience  est  là,  d'ailleurs,  pour  prouver  qu'un 
excellent  administrateur  dans  un  port  a  besoin,  à  son  arri- 
vée à  Paris,  d'un  temps  assez  long  pour  se  mettre  à  la 
hauteur  de  ses  nouveaux  devoirs.  Le  système  de  roulement 
incessant  entre  Paris  et  les  ports,  conséquence  inévitable 
de  la  réorganisation  indiquée  par  la  commission  de  la 
Chambre,  aurait  donc  pour  résultat  de  déplacer  les  offi- 
ciers et  fonctionnaires  employés  au  ministère  au  moment 
même  où  ils  commenceraient  à  y  rendre  de  bons  services. 
cLe  changement  proposé  ne  présenterait,  selon  nous, 
que  des  inconvénients  sans  offrir  aucun  sérieux  avantage  ; 
le  service  en  souffrirait  autant  que  le  personnel.  Nous  es- 
timons, en  conséquence,  qu'il  faut,  comme  par  le  passé, 
laisser  au  ministre  le  soin  d'appeler  à  Paris  les  agents  des 
ports  dont  il  croit  utile  de  s'entourer,  en  conservant  la 
bonne  et  forte  organisation  de  notre  administration  cen- 
trale qui,  même  au  milieu  deSfplus  grandes  difficultés, 
s'est  toujours  montrée  h  la  hauteur  de  sa  tâche.  y> 

Chapitre  IV.  —  Etats-majors  et  équipages  à  terre  et  à 
la  mer  {personnel  naviguant).  —  Ce  chapitre  accuse  une 
augmentation  de  2,664,021  fr.  qui  s'explique  :  1°  par  l'ac- 
croissement du  nombre  des  bâtiments  armés,  porté  de 
115  à  120,  lequel  accroissement  a  entraîné  une  élévation 
dans  l'effectif  des  équipages  en  service  actif,  notamment 
pour  la  division  navale  de  la  Manche  (trois  cuirassés  de 
!•'  rang  et  un  croiseur  de  3*  classe)  ;  S**  par  l'amélioration 
de  la  solde  des  mécaniciens  en  chef  et  des  mécaniciens 
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if  a  été  porté  de  50  à  54  et  rema- 
lellre  d'aUribuer  aux  mécaniciens 
la  dînction  des  bâliments  amiraux 
rfaeTaïuet  au-dessus,  el  à  des  mé- 
i*  classe  les  machines  supérieures 
a  création  d'une  3<  section  dans  le 
rans,  la  section  des  mécaniciens 
ir  l'améliaration  de  la  solde  dudit 

pûtes,  apnt  trouvé  le  cadre  des 
Irop  éleré,  l'a  ramené  de  50  à  25, 
contraire  du  Sénat  et  du  ministre  : 
(  169,610  fr.  sur  le  chapitre  IV.  La 
ibre  a  demandé  que  les  aumfiniers 
sr  un  corps  spécial  hiérarchisé,  et 
is  par  un  nombre  moitié  moindre 
u  fur  et  à  mesure  des  besoins,  par 
«s  d'où  relèvent  les  ports  militaires, 
vivement  combattu  cette  proposi- 
iivé  de  nombreux  inconvénients.  La 
I,  touterois,  la  nécessité  de  placer 
bâtiment  portant  le  pavillon  d'un 
un  cbef  de  division,  ainsi  que  sur 
ou  bâtiment-école, 
tndre  moins  lent  l'avancement  des 
la  même  commission  a  exprimé  le 
i  les  cadres  que  dans  la  proportion 
acances  et  qu'on  rétablît  à  deux  ans 
déments  à  bord  des  navires  rattachés 
e  celles  des  cAtes  de  France. 
:ilssio.n  générale  devant  la  Chambre, 
ié  queTon^revInt  àla  pratique  d'une 
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mesure  inaugurée,  en  1864,  par  M.  deChasseloup-Laubat 
et  qui  permettait  de  prendre  en  dehors  des  écoles,  par  la 
voie  du  concours,  un  tiers  des  ofTiciers  parmi  les  maîtres. 
L'honorable  député  aurait  voulu  aussi  que  la  marine,  qui 
fait  passer  les  examens  aux  capitaines  au  long  cours, 
dressât  une  liste  générale  et  que  les  quatre  premiers  de 
la  liste  annuelle  pussent  entrer  dans  la  marine  de  TÉtat, 
ainsi  que  cela  a  lieu  pour  quatre  élèves  de  l'École  poly- 
technique. 

M.  Douville-Maillefeu,  s'associant  aux  vœux  de  M.  de 
Gasté,  s'est  déclaré  partisan,  en  principe,  d'une  part  faite, 
dans  le  recrutement  des  officiers  de  vaisseau,  aux  officiers 
mariniers,  mais  à  la  condition  expresse  qu'on  exige  de 
ceux-ci  des  exameiis,  sinon  identiques,  du  moins  équiva- 
lents  à  ceux  que  subissent  les  élèves  à  leur  sortie  de  l'Ecole 
navale.  Il  voudrait  que,  dans  toutes  les  spécialités  de  sous- 
officiers  de  la  marine,  on  puisse  obtenir  le  grade  d'adju- 
dant. D'un  autre  côté,  il  serait  nécessaire,  selon  lui,  dès 
le  grade  de  second-maître,  de  faire  subir  un  examen. 

M.  Douville-Maillefeu  trouve  juste  qu'on  arrive  au  grade 
de  lieutenant  de  vaisseau,  partie  au  choix,  partie  à  l'an- 
cienneté, mais  il  trouve  %.  détestable  )s>  qu'à  partir  de  ce 
grade,  tout  l'avancement  ne  soit  pas  au  choix.  Il  va  plus 
loin  et  il  déclare  que  l'embarquement  devrait  être  réglé 
par  le  même  principe.  Il  critique  le  tour  d'embarquement 
tel  qu'il  est  distribué  et  vante  l'usage  delà  marine  anglaise 
où  jamais,  excepté  en  cas  de  guerre,  un  lieutenant  de 
vaisseau,  qui  a  eu  un  commandement  n'est  débarqué  autre- 
ment que  comme  commandant,  c  car  le  grand  intérêt  n'est 
pas  d'avoir  des  officiers  capables  de  faire  le  quart,  mais  des 
officiers  d'initiative,  d'énergie,  des  commandants  enfin  ^. 

Persuadé  qu'il  faut  une  plus  grande  capacité  pour  ma- 
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nœuvrer  un  navire  à  vapeur  qu'un  navire  à  voiles,  M,  Dou- 
ville  comprend  qu'il  a  pu  être  nécessaire  de  former  su- 
bitement un  corps  de  mécaniciens.  Mais  il  considère  le 
corps  des  mécaniciens  comme  un  corps  de  transition,  et  il 
estime  qu'on  devra  cesser  de  l'augmenter  à  mesure  que 
les  ofBciers  de  marine  s'initieront  aux  connaissances  de  la 
mécanique.  Et,  pour  permettre  aux  officiers  d'étendre  le 
cercle  de  leurs  connaissances  et  de  se  reposer  dans  l'étude 
des  rudes  fatigues  d'un  métier  qui  use  si  vite,  on  devrait 
leur  permettre,  après  un  certain  nombre  d'années  de  ser- 
vice à  la  mer,  et  S  un  certain  grade,  de  résider  pendant 
assez  longtemps,  où  il  leur  plairait,  avec  les  deux  tiers  de 
leur  solde. 

Chapitre  V.  —  Troupes  de  la  marine.  —  Comparé  au 
crédit  alloué  en  1876,  lequel  était  de  12,377,699  fr.,  le 
chiffre  volé  fait  ressortir  une  diminution  de  133,806  fr.  — 
Le  Gouvernement  demandait  12,901,033  fr.  La  Chambre 
n'a  accordé  que  12,243,893  fr.  L'augmentation  réclamée 
par  le  ministre  avait  pour  hut  :  1°  d'accroître  l'effectif 
des  troupes  d'infanlerie  de  marine  en  vue  de  renforcer 
nos  garnisons  de  la  Nouvelle-Calédonie  et  de  la  Cochin- 
chine;  2°  de  créer  cinquante  emplois  nouveaux  dans  les 
cadres  de  ce  corps,  afin  de  rendre  moins  fréquent  le  rou- 
lement des  officiers  entre  la  métropole  et  les  colonies.  De 
la  sorte,  les  officiers  auraient  pu  se  reposer  des  fatigues, 
des  maladies  '  même,  contractées  dans  les  colonies  dont 
le  climat,  dans  quelques-unes,  est  si  malfaisant.  Loin 
d'être  favomble  ^  l'augmentation  de  l'effectif  de  l'infan- 
terie de  marine,  la  commission  de  la  Chambre  a  exprimé 
l'avis  qu'on  devrait  réduire  les  garnisons  coloniales  ou 
mâme   les  supprimer,  notamment  aux  Antilles,  b  la 
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Réunion  et  à  la  Guyane.  Quant  à  celles  dont  lutilité  est 
démontrée,  Thumanité  aussi  bien  que  la  bonne  adminis- 
tration trouveront  leur  compte  dans  une  répartition  des 
troupes  mieux  proportionnée  aux  besoins  réels.  H.  Gam- 
betta  est  intervenu  dans  la  discussion  pour  soutenir  la 
commission  énergiquement  combattue  par  M.  Georges 
Périn,qui  demandait  le  maintien  du  crédit  réclamé  par  le 
Gouvernement.  Sur  la  proposition  du  leader  de  la  gauche, 
il  fut  convenu  que  le  refus  opposé  par  la  Chambre  au 
vote  du  crédit  en  question  ne  serait  que  provisoire  et  le 
ministre  fut  invité  à  faire  étudier  la  question  de  savoir  si, 
en  remaniant  les  effectifs  des  garnisons  de  certaines  co- 
lonies, on  ne  pourrait  pas  faire  face  à  tous  les  besoins 
sans  augmentation  de  crédits.  Une  commission  mixte, 
composée  de  sénateurs,  de  députés,  d'officiers  et  de  fonc- 
tionnaires, examina  la  question.  Après  une  étude  appro- 
fondie, elle  conclut  à  l'impossibilité  de  réduire  d'une 
manière  sensible  les  effectifs  des  garnisons  coloniales  et 
exprima  Tavis  qu'on  pourrait  trouver  une  économie  dans 
le  développement  des  troupes  indigènes  et  dans  l'appli- 
cation aux  colonies  de  la  loi  sur  le  recrutement  en 
vigueur  en  Algérie.  Dans  ces  conditions,  Tamiral  Fouri- 
chon  crut  pouvoir  consentir  à  une  réduction  de  75,000  fr. 
sur  les  crédits  proposés  par  lui,  mais  comme  les  mo- 
difications qu'il  était  possible  d'apporter  dans  les  effectifs 
des  garnisons  coloniales  ne  pouvaient  être  mises  en  appli- 
cation dès  le  !•'  janvier  1877,  il  fut  obligé,  pour  faire 
provisoirement  face  aux  nécessités  du  service,  de  demander 
une  augmentation  de  crédits  au  compte  des  chapitres  V 
(Troupes)  et  VIII  (Vivres  et  hôpitaux).  Cette  augmentation 
a  été  accordée  par  la  Chambre,  ainsi  que  nous  le  verrons 
plus  loin,  à  titre  de  crédit  supplémentaire. 
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H.  DouviUe-Maillefeu,  qui  a  pris  une  part  active  à  la 
discussion  du  budget,  a  vivement  critiqué  l'artillerie  de 
la  marine,  dont  il  est  ailé  jusqu'à  nier  l'utilité.  Convaincu 
que  les  officiers  de  marine  rempliraient  très-bien  les 
fonctions  des  officiers  d'artillerie,  il  a  signalé  les  abus 
auxquels  aurait  donné  lieu  le  régiment  de  ce  corps  dont 
l'ëtat-major  comprend  jusqu'à  9  colonels,  10  lieutenants- 
colonels,  25  chefs  d'escadron  et  136  capitaines  en  1"  ou 
en  2*.  La  solution,  selon  lui,  est  dans  la  suppression  de 
l'artillerie  de  la  marine  et  dans  son  versement  au  ministère 
de  la  guerre.  Même  critique  et  même  conclusion  au  sujet 
de  l'infanterie  de  marine. 

Chapitre  VI.  —  Corps  entretenus  et  agents  divers  (per- 
sonnel non  naviguant).  —  Augmentation  sur  le  budget  de 
1876  :  23,840  fr.  —  Cette  augmentation  est  presque 
entièrement  occasionnée  par  l'addition  d'un  ingénieur  des 
ponts  et  chaussées  dans  les  services  hydrauliques  et  par 
le  rétablissement  de  deux  inspecteurs  adjoints  pour  les 
services  administratifs  de  la  marine  à  Bordeaux  et  â 
Marseille. 

La  commission  de  la  Chambre  a  exprimé  un  vœu  en 
faveur  d'un  remaniement  de  l'organisation  des  commis 
du  commissariat  dans  le  même  sens  que  celle  des  oEB- 
ciers  d'administration  des  bureaux  de  l'intendance  de 
l'armée  de  terre. 

M.  Bethmont  a  vainement  demandé  une  augmentation 
de  57,000  fr.  pour  permettre  d'élever  le  traitement  du 
personnel  administratif  des  directions  des  travaux  en  assi- 
milant les  commis  des  directions  à  ceux  du  commissariat. 
Se  faisant  l'interprète  du  vœu  émis  par  la  commission, 
M.  Bouchela  demandé  que  les  commis  du  commissariat 
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fussent  assimilés,  comme  grade  et  comme  solde,  aux  offi- 
ciers comptables  de  Tarmée  de  terre.  Enfin,  H.  de  Gasté, 
qu'on  retrouve  partout  où  il  y  a  du  bien  à  faire,  une  ré- 
forme généreuse  à  revendiquer  pour  Tamélioration  du  sort 
des  employés  subalternes  de  la  marine,  a  plaidé  avec  cha- 
leur, quoique  sans  succès,  la  cause  des  commis  du  com- 
missariat et  des  directions  de  travaux.  En  ce  qui  concerne 
ces  derniers,  Thonorable  député  désirerait  qu'on  arrivât  à 
avoir  beaucoup  plus  de  commis  et  n'avoir  pas  autant  d'écri- 
vains moins  payés  qu'ils  ne  Tétaient  autrefois.  Il  voudrait 
que  les  magasiniers  pussent  avoir  la  moitié  des  places  de 
sous-agents  comptables  des  magasins.  Il  y  aurait,  selon  lui, 
une  autre  solution  consistant  à  fusionner  les  deux  corps, 
ce  qui  permettrait  de  donner  la  moitié  des  places  de  sous- 
agents  comptables  aux  magasiniers  et  l'autre  moitié  aux 
commis  de  la  comptabilité.  Enfin,  M.  de  Gasté  a  fait  des 
vœux  pour  l'amélioration  de  la  position  des  commis  du 
commissariat.  Il  voudrait  que  la  loi  sur  l'état  des  officiers 
leur  fût  applicable  et  que  dans  chacun  des  grades  de  ce 
corps,  et  non  pas  seulement  dans  celui  d'aide-conuniss^ire, 
on  pût  concourir  pour  le  grade  correspondant  du  commis- 
sariat, tant  sous  le  rapport  des  appointements  que  sous 
celui  de  la  retraite. 

Chapitre  VIII.  —  Vivres  et  hôpitaux,  —  L'augmenta- 
tion de  2,722,292  fr.  qu'accuse  ce  chapitre  est  la  con- 
séquence de  l'accroissement  des  effectifs  que  nous  avons 
signalé  au  chapitre  IV. 

Chapitre  IX.  —  Salaires  d'ouvriers  (constructions 
navales  et  artillerie).  —  Augmentation  :  95,000  fr.  — 
M.  Allègre  avait  déposé  un  amendement  tendant  à 
augmenter    le    crédit    des    constructions   navales    de 
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3,202,500  fr.  et  celui  des  travaux  de  l'artillerie  de 
250,000  fr.,  soit  en  tout  3,452,500  fr.,  afin  de  pouvoir 
élever  de  50  centimes  le  salaire  des  ouvriers  des  arse- 
naux. Mais,  en  présence  de  l'opposition  de  la  commission, 
qui  voyait  dans  ce  gros  chiffre  une  cause  de  retard  pour 
le  vote  du  budget,  M.  Allègre  a  retiré  son  amendement 
en  déclarant,  toutefois,  qu'il  le  renouvellerait  l'année  pro- 
chaine. M.  de  Gasté  a  demandé  l'augmentation  des  salaires 
des  ouvriers  et  le  règlement  de  leurs  pensions  dans  des 
conditions  analogues  à  celles  de  la  loi  du  9  juin  1853  sur 
les  pensions  civiles,  ce  qui  leur  assurerait  une  retraite 
double  de  celle  qu'ils  ont  actuellement.  D'un  autre  côté, 
le  député  de  Brest  aurait  voulu  que  les  maîtres  principaux 
de  1'*  classe  eussent  la  même  retraite  que  les  mécaniciens 
principaux  de  1'*  classe  et  que  les  maîtres  principaux  de 
2"  classe  continuassent  seuls  à  avoir  la  retraite  de  lieute- 
nant, comme  les  mécaniciens  principaux  de  2®  classe. 
Défenseur  acharné  des  ouvriers  de  la  marine,  M.  de  Gasté 
a  demandé  aussi  la  création  d'un  corps  de  maîtres  en 
chef  et  de  m'^îlres  principaux,  comme  dans  le  corps  des 
mécaniciens,  avec  privilège  de  voyager  au  quart  de  place 
et  d'être  traités  dans  les  hôpitaux  comme  les  officiers. 

Le  nombre  des  ouvriers  employés  par  la  marine^  en 
1877,  s'élevait  à  25,270,  ainsi  répartis  :  ateliers  de  cons- 
tructions navales,  21,350;  ateliers  de  rartillerie,  2,620; 
travaux  hydrauliques,  800;  ateliers  des  constructions  na- 
vales et  de  l'artillerie  aux  colonies,  600. 

Chapitre  X.  —  Approvisionnements  généraux  de  la 
fioUe  {constructions  navales  y  artillerie  et  poudres).  — 
Augmentation  :  12,931,125  fr.  —  Ce  chapitre  étant, 
comme  chiffre  de  crédit,  le  plus  important  du  budget, 
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nous  croyons  utile  d'extraire  du  rapport  de  la  commission 
des  finances  du  Sénat  le  passage  suivant  qui  expose  la 
situation  du  matériel  naval  avec  beaucoup  de  compétence 
et  de  clarté  : 

On  demande,  pour  l'exercice  1877,  une  somme  de  44,550,000  fr., 
en  excédant,  sur  le  crédit  de  1876,  de  12,931,125  fr.  demandés  aa 
compte  de  liquidation.  Cette  augmentation  n'est  qu*apparente. 

Les  fonds  du  chapitre  X  se  répartissent  ainsi  qu'il  suit  : 

Constructions  navales 36,050,000^ 

Artillerie 8,500,000 

Total  égal.  .  .  .     44,550,000 

En  ajoutant  à  ces  sommes  celles  qui  ressortissent  au  chapitre  IX 
(Salaires  d'ouvriers),  on  arrive  au  résultat  suivant  : 

Salaire»  Approvision- 

d'ouvriers.  nements.  * 

Constructions  navales.     18,000,000'    36,050,000'    54,050,000' 
Artillerie 1,800,000       8,500,000     10,300,000 

Total.  .  .  .     64,350,000 

D'après  les  chiffres  officiels,  le  crédit  de  54,050,000  fr.,  demandé 
pour  les  constructions  navales,  serait  insuffisant  si  Ton  veut  réaliser 
en  dix  ans  le  programme  de  1872  ^ 

Voici,  en  effet,  les  dépenses  que  nécessiterait  annuellement  l'exé- 
cution de  ce  programme  : 

Pour  les  constructions  neuves 30,000,000' 

Pour  les  réparations  proprement  dites,  l'entretien 
et  le  renouvellement  du  matériel,  les  consommations 

diverses  des  bâtiments 25,000,000 

Frais  généraux 10,000,000 

65,000,000 
Telle  devrait  être  la  dotation  des  constructions  navales. 


'  Voir  V Année  maritime  de  187C,  page  43. 
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Or,  sur  celte  somme,  5  millions  environ  seront  fournis,  encore 
pendant  quelques  années,  par  ta  vente  ou  réchange  de  vieilles  ma- 
tières (démolitions,  approvisionnements  de  bois)  ;  pour  les  construc- 
tions navales,  seulement  54,050,000  fr.  sont  demandés  au  budget 
ordinaire;  il  resterait  une  insuffisance  de  5,600,000  fr.  que  le  mi- 
nistre se  réserve  de  demander  aux  Chambres  par  voie  de  crédits 
supplémentaires,  si  Tétat  des  finances  le  permet. 

Il  en  serait  de  même  pour  le  crédit  de  10,300,000  fr.  relatif  à 
rartillerie  et  reconnu  inférieur  de  1,900,000  fr.  aux  besoins  actuels. 

On  justifie  cette  augmentation  de  dépenses  par  Taccroissement  de 
cet  important  service,  tant  k  cause  de  la  transformation  de  notre 
artillerie  navale  que  par  Tintroduction  d'un  élément  nouveau ,  les 
défenses  sous-marines.  L'insuffisance  de  crédit  signalée  plus  haut 
devra  être,  comme  la  précédente,  comblée,  si  foire  se  peut,  par  un 
crédit  supplémentaire. 

La  dotation  totale  du  matériel,  en  1877,  serait  donc  en  réalité  in- 
férieure aux  besoins  de  7,500,000  fr. 

Nous  ne  voulons  point  contester  Texactitude  des  chiffres  qui  pré- 
cèdent, mais  en  face  d'une  dépense  aussi  bonsidérable,  nous  devions 
nous  demander  s'il  n'y  avait  point  quelque  amélioration  à  apporter, 
quelque  réforme  à  faire  qui  permissent  d'en  diminuer  le  montant. 
L'attention  de  votre  commission  a  été  particulièrement  appelée,  par 
un  de  ses  membres,  sur  les  30  millions  de  constructions  neuves  et 
les  10  millions  de  frais  généraux  qui  forment  la  plus  grosse  part 
de  la  dotation  du  matériel.  A  ce  sujet ,  Thonorable  membre  a  cru 
devoir  soumettre  à  la  commission  les  observations  suivantes  : 

Ce  qui  fixe  tout  d'abord  l'attention,  dans  l'examen  du  chapitre  IX 
(salaires  d'ouvriers),  c'est  le  nombre  considérable  d'ouvriers  employés 
par  la  marine  (25,270),  comparé  à  celui  de  17,000  qu'emploiera 
l'Angleterre  en  1877  pour  la  construction,  Tentretien,  la  réparation 
d'une  flotte  presque  double  de  la  nôtre.  D'où  vient  celte  énorme 
différence,  si  ce  n'est  de  Texcellente  mesure  prise  par  l'Amirauté  de 
confier  une  grande  partie  de  ses  constructions  navales  à  l'industrie 
privée  ?  L'administration  de  la  marine  en  France  est  déjà  entrée 
dans  cette  voie ,  mais  avec  une  certaine  timidité  ;  nous  ne  saurions 
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trop  lui  conseiller  de  s'y  engager  de  plus  en  plus.  Le  système  des 
constractions  par  Tindastrie  offre,  en  effet,  de  grands  avantages,  dont 
les  deux  principaux  sont  :  économie  sur  le  prix  de  revient,  économie 
sur  les  frais  généraux.  Nous  disons  économie  sur  le  prix  de  revient  : 
en  effet^  rindustrie  privée  construit  à  meilleur  compte  que  TËtat  ; 
ses  ouvriers  moins  nombreux  travaillent  plus  que  ceux  de  nos  arse- 

m 

naux  et  produisent  davantage.  Aiguillonnée  par  la  concurrence, 
poussée  par  le  plus  puissant  des  stimulants,  Tintérét  personnel, 
rindustrie  s'assimile  immédiatement  tous  les  perfectionnnements 
ayant  pour  résultat  une  économie  de  bras^  de  temps  et  de  travail  ; 
elle  se  tient  à  Taffût  de  tous  les  progrès  pour  ne  pas  se  laisser  de- 
vancer par  la  concurrence.  Point  de  luxe  dans  ses  ateliers,  point  de 
machines  inutiles  ou  trop  nombreuses;  tout,  hommes  et  choses, 
doit  donner  et  est  mis  en  demeure  de  fournir  son  maximum  d'u- 
tilité et  de  production.  De  là,  pour  ses  frais  généraux,  une  dépense 
bien  inférieure  k  celle  de  nos  vastes  et  somptueux  arsenaux  et,  par 
suite,  pour  ses  produits,  un  bon  marché  auquel  ceux-ci  ne  sauraient 
atteindre. 

Mais  voici  un  autre  avantage  :  si,  comme  il  arrive  souvent,  une 
construction  donne  lieu  à  des  mécomptes,  s'il  y  a  de  ce  chef  des  pertes, 
des  déchets,  c'est  le  constructeur  et  non  l'État  qui  les  supporte.  Le 
prix  total  une  fois  fixé  par  le  cahier  des  charges,  il  faut  que  le  cons- 
tructeur livre  son  travail  en  parfait  état  et  dans  les  conditions  exactes 
du  marché,  sinon  il  peut  lui  être  laissé  pour  compte  par  la  com- 
mission de  réception.  Cette  commission  est  désignée  par  Tadminis- 
tration  de  la  marine;  de  plus,  la  construction  d'un  bâtiment,  d'une 
machine  ou  de  tout  autre  objet  important  dans  les  ateliers  privés, 
est  toujours  surveillée  par  un  ingénieur  de  la  marine.  Ce  système 
offre  donc  toutes  les  garanties  désirables  tant  au  point  de  vue  de  la 
bonne  qualité  des  objets  fabriqués  qu'à  celui  de  l'économie.  D'ailleurs, 
le  devoir  comme  le  besoin  de  l'État  n'est-il  pas  d'encourager  l'in- 
dustrie, d'aider  à  sa  prospérité  et  à  son  développement  ?  Quel  meil- 
leur encouragement  pourrait-il  lui  donner,  que  de  livrer  aux  chan- 
tiers privés  ces  importantes  constructions  navales  qui  exigent,  pour 
être  menées  à  bien,  tous  les  moyens  et  toute  la  puissance  de  Tin- 
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dustrie  moderne  ?  Ajoutons  que  ce  devoir  de  TÉtat  est  plus  impérieux 
que  jamais  en  face  de  la  décadence  progressive  de  IMndustrie  des 
constructions  navales  en  France. 

L'Angleterre  construit  dans  ses  chantiers  privés  des  bâtiments  de 
guerre  non-seulement  pour  la  marine  nationale,  mais  encore  poar 
presque  toutes  les  puissances  çiaritimcs  du  globe.  Le  jour  de  la 
déclaration  de  guerre,  elle  n'aurait  qu'à  mettre  la  main,  par  voie 
de  réquisition,  sur  tous  ces  navires  destinés  à  l'étranger  pour  aug- 
menter instantanément  et  dans  une  large  mesure  ses  forces  navales. 
Elle  trouverait,  en  outre,  dans  Toutillage  perfectionné  de  ses  indus- 
tries et  dans  leurs  puissants  moyens  d'action^  des  ressources  inépui- 
sables pour  entretenir  la  guerre.  Ne  serait-11  pas  à  désirer  qu'il  en 
fût  de  même  en  France  ? 

Les  vastes  arsenaux  d'autrefois  ont  fait  leur  temps.  Ces  grandes 
concentrations  de  tous  les  moyens  d'action  nécessaires  à  la  cons- 
truction, à  l'armement  et  à  l'entretien  des  Hottes  avaient  leur  raison 
d'être,  étaient  même  une  nécessité,  alors  que  l'industrie  privée  se 
trouvait  dans  Tenfance  et  que  l'État  seul  possédait  les  ressources 
nécessaires  pour  construire  ,et  réparer  les  vaisseaux.  Mais  aujour- 
d'hui les  conditions  sont  toutes  différentes,  Tindustrie  a  pris  de  tels 
développements  que  certains  chantiers  sont  aussi  bien  sinon  mieux 
outillés  que  nos  arsenaux.  Les  voies  ferrées  se  multiplient,  les 
transports  sont  faciles;  nos  ports  sont  en  communication  rapide 
avec  tous  les  points  de  la  France.  À  quoi  bon,  par  conséquent,  con- 
tinuer à  concentrer  toutes  les  richesses ,  toutes  les  ressources  de 
notre  marine  sur  quelques  points  du  littoral  exposés,  en  temps  de 
guerre,  aux  coups  de  Tennemi  et  plus  diflSciles  que  jamais  à  défendre 
avec  les  nouveaux  engins  de  destruction  dont  disposent  aujourd'hui 
toutes  les  nations? 

Sans  doute,  TÉtat,  pour  éviter  de  se  trouver  à  un  moment  donné 
à  la  merci  de  l'industrie,  ne  doit  pas  cesser  de  construire  ;  il  faut 
aussi  que  nos  ingénieurs  puissent  agir  par  eux-mêmes  et  que  leur 
rôle  ne  se  borne  pas  à  surveiller  Texécution  des  plans  qu'ils  font  ; 
mais  il  nous  semble  qu'une  plus  large  part  devrait  être  donnée  à 
rindustrie  et  qu'il  faudrait  tendre  à  réduire  le  nombre  de  nos 
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ports  militaires  de  construction.  En  concentrant  sur  deux  points^ 
run  sur  la  Méditerranée,  Tautre  sur  l'Océan,  Tootillage  répandu 
dans  nos  cinq  arsenaux ,  de  manière  à  ne  conserver  dans  les  trois 
autres  que  ce  qui  est  nécessaire  à  Tenlretien  et  au  ravitaillement 
des  navires,  on  réaliserait  sur  les  frais  généraux ,  le  nombre  des 
ouvriers,  des  employés,  etc.,  des  économies  considérables  qui  se 
cbîflreraient  certainement  par  des  millions. 

Maintenant,  quelle  doit  être  la  part  de  1  industrie  et  dans  quelle 
proportion  doit-elle  être  établie  ?  Nous  ne  saurions  trancber  en  ce 
moment  cette  question,  mais  nous  pensons  que  celle  qui  lui  revient 
aujourd'hui  est  insuffisante  et  qu'il  conviendrait,  autant  que  le 
permet  Tétat  de  rindustrie»  de  se  rapprocher  du  système  de  l'Angle- 
terre, qui  confie  ses  constructions  moitié  à  l'industrie,  moitié  aux 
arsenaux  de  TÉtat.  Cette  transformation  est  dans  le  fond  des  choses  ; 
elle  s'accomplira  progressivement  et  l'administration  de  la  marine 
doit  en  poursuivre  la  réalisation  avec  suite  et  fermeté,  tout  en  y 
apportant  les  ménagements  et  la  prudence  qu'exigent  les  intérêts 
de  toutes  sortes  engagés  dans  cette  délicate  question. 

Mais,  en  même  temps  qu'elle  cherchera  de  ce  côté  des  économies, 
cette  administration  doit  se  demander  s'il  n'y  a  point  quelques 
réformes  à  faire  dans  les  arsenaux,  si  la  comptabilité,  par  exemple, 
ne  serait  pas  susceptible  de  quelques  perfectionnements,  et  si  l'on 
ne  pourrait  pas  exercer  sur  les  dépenses  de  nos  ports  militaires  une 
surveillance  et  un  contrôle  plus  étroit  que  celui  qui  existe  aujour^ 
d'haï.  Déjà,  l'année  dernière,  dans  son  remarquable  rapport  sur  le 
budget  de  la  marine  de  1876,  notre  honorable  collègue  l'amiral  Pc- 
thaau  appelait  Tattention  de  l'Assemblée  nationale  sur  la  comptabi- 
lité des  matières  dans  nos  arsenaux.  Après  avoir  fait  remarquer  que 
cette  comptabilité  était  d'une  grande  complication  et  qu'entre  autres 
anomalies  elle  ne  permettait  que  très-difficilement  de  se  rendre 
compte,  à  un  moment  donné,  de  la  dépense,  notamment  du  prix  de 
revient  d'un  navire,  il  rappelait  qu'à  la  suite  d'une  tournée  faite 
dans  nos  ports  par  trois  membres  de  la  commission  des  services 
administratifs,  MM.  de  La  Monneraye,  Decazes  et  Lamy,  une  com- 
mission avait  été  nommée  par  le  ministre  de  la  marine  dans  le  but 
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d'eiamiaer  les  dinïrentes  questions  loaleTies  par  les  trois  hono- 
rables dépotés. 

Cette  cammissloD  s'était  montrie  Rivorable  ï  l'étude  d'an  projet 
de  réforme  basé  sur  on  système  de  comptabilité  en  partie  donble, 
tel  qu'il  est  pratiqué  dans  les  grandes  administrations  de  Tindaslrie 
privée  et  dans  les  arsenaoi  de  la  marine  anglaise.  Ce  système,  qui 
deralt  avoir  pour  résultat  de  rendre  possible  l'appréclatioa  eiacle 
des  dépenses  en  simplifiant  les  écritures,  toi  soumis'  ï  l'étude  dans 
nos  einq  ports.  Votre  commission  prie  H.  le  ministre  de  ne  pas 
perdre  de  vue  cette  intéressante  question  et  d'appliquer,  le  plus  tOt 
possible,  ï  l'administration  et  ï  la  comptabilité  les  changements  dont 
cette  élude  aura  démontré  l'opportunité. 

Dans  le  même  ordre  d'idées,  M.  Douville-Maillereu  a 
exprimé  l'avis  que  les  arsenaux  de  la  marine  sont  trop 
nombreux  et  qu'il  suffirait  d'en  avoir  un  seul  sur  cha- 
cune des  mers  qui  baignent  la  France.  Selon  lui,  Lorient 
et  Rocherort  pourraient  sans  inconvénients  être  suppri- 
més. Ces  deux  ports  sont  surtout  des  arsenaux  de  cons- 
truction; leur  aménagement  les  rend  peu  propices  au 
rassemblement  d'une  flotte  et  on  y  fait  peu  d'armements. 
Il  existe  â  l'étranger  des  précédents  qui  juslifieraïent  la 
suppression  proposée.  L'Italie  n'a  pas  craint  de  déclasser, 
malgré  leurs  héroïques  légendes,  les  arsenaux  de  Gènes 
et  de  Naples. 

En  ce  qui  concerne  le  matériel  flottant,  la  principale 
force  est  dans  la  flotte  cuirassëe.  A  cet  égard,  depuis  le 
combat  de  Lissa,  qui  a  prouvé  que  les  cuirassés  les  plus 
robustes,  loin  d'être  invulnérables,  peuvent  être  coulés 
è  fond  par  des  navires  en  bois,  il  s'est  produit  une  ré- 
volution parmi  les  plus  chauds  partisans  du  cuirasse- 
ment. Aussi,  doit-on  apporter  la  plus  grande  prudence 
dans  les  constructions  navales.  Selon  M.  Douvîlle,  le  pre- 
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raier  objectif  de  la  marine  doit  être  la  défense  de  nos 
arsenaux,  et,  pour  répondre  à  ce  besoin,  il  nous  faut  des 
torpilles  et  une  catégorie  de  navires  très-résistants,  des 
batteries  flottantes,  de  vitesse  moyenne,  armées  de  quel- 
ques canons  de  très-gros  calibre  et  susceptibles  de  com- 
battre à  distance  une  flotte  ennemie.  Son  second  objectif 
est  la  protection  du  commerce  national  sur  tous  les  points 
du  globe.  Pour  cela,  il  faut  des  stations  navales  mobiles, 
composées  de  bâtiments  de  très-grande  vitesse  portant 
quelques  canons  puissants.  En  outre,  afln  de  faire  face  aux 
éventualités  d'une  expédition  d'outre-mer,  il  est  néces- 
saire d'avoir  des  transports  d'une  capacité  sufiîsante  pour 
emporter  au  loin  un  grand  approvisionnement  de  vivres 
et  de  combustible,  et  des  croiseurs  doués  à  la  fois  de  deux 
qualités  importantes  :  la  vitesse,  pour  pouvoir  soit  échap- 
per à  la  poursuite  d'un  adversaire  plus  puissant,  soit 
donner  la  chasse  aux  navires  marchands  de  l'ennemi, 
et  la  puissance  offensive,  pour  lutter  avantageusement 
en  cas  de  rencontre  avec  les  navires  de  guerre  de  l'ad- 
versaire. 


Chapitre  XL  —  Travaux  hydrauliques  et  bâtiments  ci- 
vils, —  Augmentation  :  1,973,000  fr.  nécessaires  pour  la 
construction,  à  Toulon,  de  bassins  de  radoub  capables  de 
recevoir  les  grands  cuirassés,  l'établisseaiént  de  pou- 
drières à  grande  portée,  de  magasins  de  fulmi-coton,  de 
polygones  ainsi  que  pour  la  création,  en  Cochinchine,  de 
magasins  et  d'un  bassin  de  radoub,  etc. 

En  résumé,  les  trois  chapitres  précédents  (IX,  X  et  XI), 
qui  constituent  la  dotation  du  matériel  navale  s'élevaient, 

l'ann.  h ar.  7 
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j  budget  de  i9TÎ,  â  la  somme  totale  de  71,050,000  fr., 

insi  qu'il  ressort  du  tableau  suivant: 


DËSlGNATIOn  DES  CBAPITBES. 

d-.ptS.  le  budgf  1  d= 

«p[». 

1876. 

1877. 

CLipItra  X. 

ToUqi.  ,   .  . 

FriDdt. 
a7,61S,87S 

Fr.M.. 

1,800,000 
36,0HI,O0O 

60,001 

56.0M,S7S 

71,OW,0» 

U,B99,lïsJ 

Comme  on  voit,  le  budget  de  1877  accuse,  sous  le  rap- 
port de  la  dotation  du  matériel,  une  augmentation  de 
14,999,125  fr.  sur  celui  de  1876.  Mais  il  faut  dire  que, 
pour  ce  dernier  exercice,  un  complÉment  de  crédit  de 
29,911,000  fr.  avait  été  inscrit  au  compte  de  liquidation, 
ce  qui  portait  à  85,961,875  fr.  la  totalité  de  la  dotation 
du  matériel.  Ces  29,911,000  fr.  n'ayant  pu  être  employés 
en  1876,  on  en  a  reporté,  ainsi  qu'on  le  verra  plus  loin, 
une  partie  (13,646,397  fr.)  &  l'exercice  de  1877,  qui  a 
reçu  de  la  sorte  un  crédit  de  84,696,397  fr.,  chiffre  presque 
équivalent  â  celui  de  1876. 

Crédits  supplémentaires.  —  Les  crédits  supplémen- 
taires volés  pour  l'esercice  1877  s'élèvent  à  6,696,058  fr. 
Deux  actes  législatifs  ont  accordé  ces  crédits  : 

1'  La  loi  du  5  janvier  1877  qui  a  ajouté  au  chapitre  V 
(Troupet)  une  somme  de  607,190  fr.  et  au  chapitre  VIII 
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(Vivres  des  hôpitaux)  370,699  fr.,  soit  une  augmenta- 
tion totale  de  977,889  fr.  Nous  avons  indiqué  plus  haut 
(page  87)  les  raisons  qui  ont  nécessité  le  vote  de  ce  sup- 
plément de  crédit  ; 

2**  La  loi  du  26  juin  1877,  qui  a  ouvert  au  ministre  de 
la  marine,  sur  les  chapitres  ci-après  indiqués,  une  somme 
de  5,718,169  fr.;  savoir: 

1°  —  Chapitre  IV.  —  Pour  Taugmentation  des  arme- 
meiots  nécessités  par  les  événements  de  Salonique 
et  la  guerre  tnrco-russe  qui  a  été  le  signal  d'un 
accroissement  des  forces  navales  de  la  plupart 
des  puissances  maritimes 1,447,671^ 

2^  —  Chapitre  Y. —  Pour  doter  les  officiers 
des  1  '»  et  4«  régiments  d'infanterie  de 
marine  et  ceux  des  corps  stationnés 
'au  Sénégal  d'un  matériel  de  gamelle 11,400^ 

3^  —  Chapitre  VIII.  —  Pour  la  dépense 
résultant,  au  point  de  vue  des  vivres 
et  des  hôpitaux,  des  armements  pré- 
cédemment indiqués  (§  1") 1,185,558 

4®  —  Chapitre  IX.  —  Môme  raison  que  ci- 
dessus,  pour  les  salaires  d'ouvriers 
des  constructions  navales  et  de  Tar- 
tillerie 140,000 

5°  —  Chapitre  X.  —  Idem.  —  Approvi- 
sionnements en  matériel  naval  et  en 
artillerie ?,831,540 

6**  —  Chapitre  XII. — Pour  la  réimpression 

du  livre  des  signaux  sémaphoriques 1 7,000 

7"  —  Chapitre  XI V-.  —  Pour  les  frais  de 
voyage  et  les  dépenses  diverses  résul- 
tant des  armements  déjà  mentionnés       85,000  / 


5,689,769 


Total  égal 


5,718,169f 
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Compte  de  liquidation.  —  Les  crédits  inscrits  au 
compte  de  liquidation  de  l'exercice  i877  s'élèvent  à  la 
somme  totale  de  31,118,397  fr.  qui  se  décompose  ainsi  : 

l"*  La  loi  du  26  juin  1877  a  ouvert  au  ministre  un 
crédit  de  17,472,000  fr.  pour  faire  face  aux  besoins  sui- 
vants : 

Constructions  navales 5,600,000M 

Artillerie 1,900,000  |      9,527,000^ 

Travaux  hydrauliques 2,027,000  ) 

Défenses  sous-marines 6,045,000  \ 

Port  de  refuge,  à  Mengam,  à  rentrés  de  la  rade  >      7,195,000 

de  Brest  ;  barrage  de  la  rade  de  Toulon.   .   .     1,150,000  ) 
Complément  de  l'approvisionnement  en  sacs  des  réservistes 

de  l'armée  de  mer 750,000 

17,472,000f 

^2'  Le  crédit  de  36,911,000  fr.  alloué  au 
compte  de  liquidation  de  1876  *  n'ayant  pas  été 
employé  pendant  le  cours  de  cet  exercice,  les 
décrets  des  7  juin  et  10  novembre  1877  ont 
autorisé,  chacun  dans  les  proportions  ci-après, 
le  report  à  l'exercice  1877  d'une  somme  de 
13,646,397  fr.;  savoir: 

Décret 
Décret  du 

da  7  Juin      10  novembre 

1877.  1877. 

Chap.  I.  —  Matériel  naval 10,000,000f  2,170,777^ 

Chap.m.  —  Constitution  d'un  stock 
permanent  de  vivres  dans  les 
arsenaux 460,000        303,529 

Chap.  IV.  —  Formation  d'un  approvi- 
sionnement de  sacs  et  d'équi- 
pements pour  les  équipages  et 
les  troupes  de  la  marine.  .   .   .        250,000        462,091 

10,710,000f  2,936, 397f    13,646,897 

Somme  égale 31, us, 397 f 

^  Voir  l'Aimée  maritime  do  1876,  page  46. 
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Budget  de  la  Caisse  des  Invalides  de  la  marine.  — 

Les  dépenses  inscrites  à  ce  budget  pour  Texercice  1876  s'é- 
levaient à  24,000,000  fr.  Celles  prévues  au  budget  de  1877 
étant  de  24,535,000  fr.,  il  résulte,  pour  ce  dernier  exercice, 
une  différence  en  plus  de  535,000  fr.  Cependant,  grâce  à 
une  augmentation  de  recette  sur  le  produit  des  retenues 
auxquelles  sont  soumises  à  son  profit  les  dépenses  du 
personnel  et  du  matériel  du  département  de  la  marine  et 
des  colonies,  la  Caisse  des  Invalides  n'a  demandé  au  Trésor, 
comme  en  1876,  qu'une  subvention  de  10,000,000  francs. 

Compte  de  la  marine  de  Texercice  1870.  —  Ce 
compte,  qui  a  été  définitivement  réglé  en  1876,  donne  lieu 
à  l'observation  sommaire  suivante  : 

L'ensemble  des  crédits  accordés  à  Tadministration  de  la  marine, 

pour  l'exercice  de  1870,  s'est  ^levé  à 255,039,727' 46« 

L'ensemble  des  dépenses  effectuées  a  été  de    212,607,703  46 

D'où  une  différence  de  .  .      42,432,024' 00« 

qui,  n'ayant  pas  été  employés,  ont  été  annulés  dans  les 
proportions  suivantes  : 

'    Budget  ordinaire 37,394,066'95« 

Budget  extraordinaire 5,037,957  05 

Total  égal.  .  .     42,432,024 '00« 

Les  chapitres  qui  font  ressortir  les  plus  forts  excédants 
sont  les  suivants  :  crédits 

Crédits  alloués,     en  excédant  suf 
les  dépenses. 

Etats-majors  et  équipages  à  terre  —  — 

et  à  la  mer 48,557,954^     6,698,469* 

Approvisionnements  généraux  de  la 
flotte  (transformation) 9,000,000       3,119,010 

Approvisionnements  généraux  de  la 
flotte 61,845,126     26,035,845 

Travaux  hydrauliques 7,253,500       1,889,354 


l'année  maritime. 


n 


Crtdita 

lie. 355,350  169,958' 

ts  temporaires 350,000  286,147 

i. 128,060  75,401 


II.  —  ANGLETERRE, 
lation  générale.  —  L'organisation  de  la  ma- 

I  a  donné  lieu  h  d'intéressantes  discussions  de- 
'lement  anglais.  A  ta  Chambre  des  Communes, 
1  du  remplacement  du  premier  lord  de  l'Ami- 
an  sous-secrétaire  d'État  a  élë  agitée.  Plusieurs 
fanl  exprimé  l'opinion  que  l'Amirauté  devait  être 
i'offlciersde  marine, qui  peuvent  apporter  le  con- 
onnaissances  spéciales  indispensables,  M.  Seely 
3rtir  leur  insufGsance  au  point  de  vue  des  no- 
nîstratives  lesquelles  s'imposent  surtout  à  l'Ami - 
mt  la  meilleure  garantie  d'une  bonne  gestion, 
ne  des  arsenaux  a  principalement  défrayé  les 
.  Seely  a  demandé  que  chaque  arsenal  fût  dirigé 
it,  comme  cela  se  pratique  en  France,  par  un 
iteur  spécial  ayant  h  sa  disposition  un  corps 
irs  distinct,  et  non  plus  par  un  coiUroUer  oftke 
parmi  les  officiers  de  marine.  De  même,  lors- 
,  à  l'étude  le  plan  d'un  nouveau  navire,  tous  les 
devraient  être  invilés,  par  voie  de  concours,  à 
hacuo  un  projet.  M.  Seely  a  résumé,  dans  la 
ivante*,  la  réforme  qui,  selon  lui,  est  le  mieux 
â  mettre  un  terme  aux  défauts  qu'il  a  signalés  ; 
obre,  en  vue  de  remédier  à  certains  vices  du 

Ion  %  m  reponuie  pn  183  Toii  conirs  53. 
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bureau  de  rAmirauté,  recommande  au  Gouvernement  de 
prendre  en  considération  les  avantages  qu'il  y  aurait  à 
nommer  aux  postes  de  corUrollers  of  the  Navy  et  de  mper- 
iniendents  des  arsenaux  royaux,  des  personnes  ayant  les 
connaissances  pratiques  nécessaires  pour  la  tâche  qu'elles 
ont  à  remplir  et  à  modifier  les  règlements  qui  limitent  h 
une  période  fixe  la  durée  de  l'exercice  de  ces  fondions.  > 
Signalant  ensuite  les  nombreux  accidents  de  machines 
survenus  dans  un  court  espace  de  temps,  le  même  orateur 
a  exprimé  Tavis  qu'on  devait  les  attribuer  à  l'impossibilité 
où  se  trouvent  les  commandants  d'exercer  un  contrôle 
sur  le  service  des  machines. 

Le  Times  a  publié  une  lettre  de  M.  Rééd. sur  l'adminis- 
tration de  la  marine  anglaise,  qui  a  fait  quelque  bruit  et 
dans  laquelle  l'éminent  ingénieur  a  adressé  un  appel  à  la 
presse  et  au  Parlement  pour  opérer  une  prompte  réforme 
dans  l'organisation  du  corps  des  mécaniciens.  Il  se  plaint 
de  ce  que  ceux  à  qui  est  confiée  l'importante  mission  d'im- 
primer le  mouvement  au  navire  se  trouvent  encore  dans  la 
même  position  qu'il  y  a  vingt  ans.  En  effet,  le  mécanicien 
anglais  est  tenu  en  complète  subordination  et  considéré 
par  les  officiers  comme  un  subalterne.  Le  plus  haut  grade 
auquel  il  puisse  arriver  est  celui  d'inspecteur  des  machines, 
qui  ne  comporte  que  dix  places.  M.  Reed  a  opposé  à  l'ef- 
fectif élevé  des  officiers  de  marine  des  différents  grades, 
le  petit  nombre  de  mécaniciens  ayant  des  grades  corres- 
pondants. Au  point  de  vue  du  nombre,  de  l'ordre  de 
préséance  et  de  la  solde,  les  mécaniciens  sont  sacrifiés. 

Ces  doléances  ont  été  en  partie  accueillies.  Une  amélio- 
ration notable  a  été  apportée,  sous  le  rapport  de  la  solde, 
des  retraites  et  de  Tavancement,  à  la  situation  des  méca- 
niciens. Un  navire-école  a  été  spécialement  établi  pour 
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suth.Mais  l'iiccomplissement  des  autres  réfor- 
|uées  par  M.  Seely  et  M.  Reed  a  été  suspendu 
le  M.  Ward  Hant,  le  premier  lord  de  l'Ami- 
successeur,  M.  Smith,  n'a  pas  eu  le  loisir  d'y 
sntion,  les  événements  de  la  guerre  d'Orient 
nnent  obligé  à  concentrer  tous  les  efforts  de 
ration  sur  d'autres  questions  passagèrement 
ites.  D'autres  causes  sont  venues  aussi  mettre 
sécution  du  programme  de  constructions  na- 
l  projeté  M.  Hunt  et  qui  comprenait  l'achëve- 
(lexible,  du  Dreadnougkt,  du  Téméraire,  du  - 
Nelson,  du  Norlhampton,  de  ÏAJax,  de  \'Aga- 
.,  du  bélier  porte-torpille  Sartoriut,  d'une 
cuirassée  du  type  de  VEuryalus,  d'un  sloop 
ey  et  de  deux  bricks  à  voiles- 
ion  de  la  marine  iadïenne.  —  Avant  de 
imen  du  budget  de  la  marine  anglaise,  signa- 
nent  qui  a  été  promulj^ué  le  6  juillet  1877  et 
f  à  l'organisation  de  la  marine  indienne. 
elle  organisation,  qui  est  un  indice  des  pré- 
politiques de  l'Angleterre,  a  été  décidée  à  la 
ission  de  ramiralWilliamMends,  directeur  des 
la  marine  britannique.  Elle  a  pour  but  de  rêu- 
I  service,  placé  sous  le  contrôle  immédiat  du 
il  suprême,  tous  les  établissements,  arsenaux  et 
stant  dans  les  différentes  parties  de  l'Inde.  En 
I  importance,  nous  en  donnons  le  texte  entier. 

LTION  DU  dInRTEMENT  DE  LA  NISINE  INDrENNE. 

(g  Juillet  1877.) 

très-lionorable  gouverneur  général  en  conseil  d'or- 
isemMe  des  éUblissements  de  la  marine  sur  eau  et  sur 
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terre  actuellement  employés  par  les  différents  gouvernements  et 
provinces  de  l'Inde,  soit  fondu  en  un  seul  service  impérial  qui  sera 
appelé  «  Marine  indienne  de  Sa  Majesté  ». 

2.  Ce  service  sera  entièrement  sous  la  direction  du  gouvernement 
suprême  de  Tlnde^  et  telle  portion  qui  pourra  en  être  requise  pour 
servir  dans  les  limites  de  gouvernements  inférieurs  et  autres  auto- 
rités locales,  sera  de.  temps  en  temps  placée  à  la  disposition  de  ces 
autorités  pour  Taccomplissement  de  leurs  fonctions  courantes. 

8.  Tous  oflBciers  et  autres  personnes  appartenant  à  la  marine 
indienne  de  Sa  Majesté  seront  portés  sur  une  liste  d'ensemble  sui- 
vant leurs  divers  rangs,  grades  et  classes,  et  seront,  n'importe  où  ils 
serviront,  soumis  dans  l'avenir  aux  mêmes  règlements,  en  ce  qui  con- 
cerne remploi,  la  solde,  etc.,  etc.,  et  tous  vaisseaux  existant,  soit  dans 
le  Bengale,  soit  à  Bombay  ou  ailleurs,  seront  placés  sur  une  seule 
liste,  classés  et  employés  sous  les  ordres  du  gouvernement  de  l'Inde. 

4.  Les  officiers  de  la  marine  indienne  de  Sa  Majesté  porteront,  au- 
tant qu'on  le  jugera  à  propos,  les  mêmes  titres  que  les  officiers  de  la 
marine  royale  et  auront  le  même  rang  correspondant  dans  Tarmée. 

5.  Les  premières  nominations  d'officiers  dans  la  marine  indienne 
de  Sa  Majesté  seront  faites  par  le  secrétaire  d'État  pour  Tlnde  en 
conseil;  les  promotions  subséquentes  ainsi  que  la  nomination  et 
la  promotion  des  officiers  brevetés  et  autres  officiers  subordonnés 
sans  commission,  seront  faites  par  le  très-honorable  gouverneur 
général  en  conseil. 

6.  Tous  officiers  nommés  dans  la  marine  indienne  de  Sa  Majesté 
seront  considérés  sur  épreuve  comme  sujets  à  confirmation,  en  pas- 
sant certains  examens  professionnels  et  de  langue  qui,  avec  les  con- 
ditions requises  pour  les  grades  supérieurs  et  les  examens  périodi- 
ques à  passer  avant  la  promotion^  seront  dûment  spécifiés  ci-après, 

7.  Tous  établissements  de  marine,  arsenaux  et  bâtiments  sur  les 
côtes  orientale  et  occidentale  de  Tlnde  seront  respectivement  placés 
sous  la  direction  de  deux  «  superintendants  de  marine  »  dont  Tun 
résidera  à  Calcutta  et  l'autre  à  Bombay.  Ces  officiers  auront  le  rang 
de  capitaine  dans  la  marine  indienne  de  Sa  Majesté  et  seront  sous 
les  ordres  immédiats  du  gouvernement  de  l'Inde,  auprès  duquel 
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ils  seroot  responsables  de  la  discipline,  réGonomie  intérieure  et 
l'activité  des  liâliments,  arseoaui  et  établissements  placés  dans 
leurs  circonscriptions  respectives  et  sur  lesquels  ils  exerceront  un 
contrôle  général.  Ils  seront  aussi  les  conseillers  des  goavernements 
locaux  dans  tous  les  sujets  aérant  rapport  aux  questioDS  de  marine 
et  aux  établissements  sous  leur  direction,  aussi  bien  que  les  inter- 
médiaires entre  les  gouvernements  locaux  et  les  vaisseaux  i  la 
disposition  de  ces  gouvemements. 

8.  Les  Euperlntendants  de  marjoe  seront  assistés,  dans  l'accom- 
plissement des  Tonctions  de  leur  charge,  par  tels  officiers  et  établis- 
sements qu'il  sera  jugé  nécessaire. 

9.  Les  titres  actuels  de  Master  attendant,  Barbotir  marier,  etc., 
altacbés  à  des  fanctions  appartenant  k  la  marine  marchande  et  au 
déparlement  du  commerce  ou  autre  service  maritime  local,  seront 
abolis,  et,  en  leur  lieu,  ces  officiers  seront  appelés  ■  officiers  de  port  • 
Ces  fonclions  seront  ci-après  clairenlent  énumérées  et  classées,  et, 
sous  l'application  des  règlements  qui  seront  établis,  seront  occupées 
pour  des  périodes  Qxes  par  des  officiers  choisis  dans  la  marine 
indienne  qui,  pendant  qu'ils  occuperont  ces  fonctions,  garderont 
leur  rang  et  leur  position  sur  la  liste  générale  de  service  et  pour- 
ront d'ailleurs  être  choisis  pour  promotion,  avancement,  muta- 
tion, etc. 

10.  Le  personnel  du  service  de  la  marine  de  tous  crades  et  classes, 
partout  où  11  sera  employé,  restera  sous  le  contrôle  général  du  gou- 
vernement de  l'Inde,  et  telle  portion  qui  pourra  en  être  placée  ft  la 
disposition  des  gouvernements  locaux  et  autorités  locales  ne  sera  pas 
susceptible  d'être  transférée  ou  déplacée  sans  la  sanction  préalable 
du  gouvernement  de  l'Inde,  sauf  dans  le  cas  des  circonstances  qui 
vont  être  immédiatement  exposées. 

11.  Les  officiers  et  autres  personnes  qui  occupent  actuellement 
des  emplois  de  la  marine  dans  l'Inde,  sous  les  ordres  soit  du  gouver- 
nement suprême,  soit  des  gouvernements  locaux,  etc.,  seront  de 
suite  soumis  aux  dispositions  du  paragraphe  précédeot,  mais  garde- 
ront, sous  les  autres  rapports,  leurs  désignations,  positions,  fonctions 
et  appointements  actuels,  jusqu'à  ce  qu'il  en  soit  autrement  ordonné. 
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Ceux  de  ces  officiers  actuellement  en  senice  qui  seront  choisis  pour 
la  marine  indienne  de  Sa  Majesté  seront  ultérieurement  désignés 
pour  les  grades  et  rangs  auxquels  le  très-%onorabIe  gouverneur 
général  en  conseil  les  aura  jugés  propres,  comme  en  rapport  avec 
leurs  différents  titres. 

12.  Les  établissements  de  pilote,  les  feux  locaux  et  vaisseaux- 
feux  ,  la  surveillance  des  rivières  et  ports,  les  droits  de  navigation, 
etc.,  ne  feront  pas  dorénavant  partie  de  la  marine  indienne;  les 
établissements  de  cette  nature  seront  placés,  autant  que  fkire  se 
pourra ,  sous  la  direction  des  autorités  locales  ou  de  commissaires 
.de  ports  on  de  havres,  sauf  en  ce  qui  concerne  le  choix  des  officiers 
pour  les  grades  supérieurs,  auxquels  il  est  pourvu  dans  le  para- 
graphe suivant. 

13.  Les  employés  des  services  locaux,  soit  à  terre,  soit  sur  les 
vaisseaux,  dans  les  rivières  ou  dans  les  ports,  seront  recrutés,  en  ce 
qui  concerne  les  grades  supérieurs,  dans  le  service  de  la  marine 
indienne,  sous  les  conditions  du  paragraphe  9,  e(  toutes  nominations 
de  cette  nature  seront  faites  par  le  gouvernement  suprême,  sur  le 
reçu  d'un  rapport  de  la  vacance  fait  par  le  gouvernement  local  ou 
Tautorité  locale. 

14.  Les  employés  indigènes  et  autres  employés  subalternes  des 
services  locaux  de  ce  genre  (dans  les  limites  du  montant  des  dépenses 
à  fixer  de  temps  en  temps  par  le  gouvernement  de  Tlnde)  seront 
nommés  et  promus  par  les  gouvernements  locaux,  conformément  aux 
règlements  qui  seront  établis  par  le  |;ouvernement  de  Tlnde.  Les 
employés  subalternes  de  ce  genre  ne  seront  pas,  en  principe,  suscep- 
tibles d*étre  transférés  pour  servir  dans  d'autres  provinces. 

15.  Pour  des  raisons  d'administration,  la  marine  indienne  sera 
pour  le  moment  sous  la  direction  du  département  militaire  (marine) 
du  gouvernement  de  Tlnde,  et  un  officier  ayant  une  expérience  mari- 
time et  locale  sera  nommé  •  secrétaire  adjoint  du  gouvernement  de 
rinde  au  département  militaire  »  (marine). 

16.  Un  acte  pour  assurer  le  maintien  de  la  discipline  dans  la 
marine  indienne  de  Sa  Majesté  sera  déposé  devant  le  Parlement  et 
des  instructions  détaillées  seront  publiées  ultérieurement  au  sujet 
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de  rorgauisation  de  la  mariae  indienne  et  des  arsenaux ,  de  l'uni- 
Torme  des  oOicicrs  et  hommes,  de  la  solde,  de  la  pension  et  des 
congés  auxquels  ils  aaront  droit.  En  attendant  la  publication  de  ces 
instructions,  tous  règlements  existants  qui  n'ont  pas  été  modifiés 
par  le  présent  aele  resteront  en  pleine  vigueur. 

Budget'.  —  Le  budget  de  l'exercice  1816-1877  n'ac- 
cuse pas,  sous  le  rapport  des  crédits  alloués  etdeselfeclirs 
du  personnel,  de  grandes  différences  avec  celui  de  l'an- 
née précédente.  Au  cours  de  la  discussion  générale  qui  a 
précédé  le  vote  des  chapitres,  la  question  du  remplace- 
ment du  premier  lord  de  l'Amirauté,  lequel  est,  comme 
on  sait,  un  civil,  par  un  marin,  a  été  soulevée  sans  suc- 
cès par  M.  Bentick.  M,  Disraeli,  répondant  au  nom  du 
gouvernement,  a  fait  l'énumêration  des  attributions  !i  la 
fois  politiques,  administratives,  financières,  maritimes, 
juridiques,  etc.,  de  ce  fonctionnaire  important,  et  a  de- 
mandé &  la  Chambre  si  un  officiec  pouvait  avoir  l'occasion, 
dans  l'exercice  de  sa  profession,  d'acquérir  les  connais- 
sances variées  qu'on  doit  exiger  du  chef  de  l'Amirauté. 
«  Pour  toutes  les  questions  purement  maritimes,  a  ajouté 
M.  Disraeli,  comme  les  constructions  navales,  l'artillerie, 
etc.,  voire  les  promotions,  le  premier  lord  n'a  pas  h  pren- 
dre seulement  l'initiative,  mais,  après  avoir  demandé 
l'avis  des  membres  marins  de  l'Amirauté,  il  pèse  ie  pour 
et  le  contre  et  agit  au  mieux  des  intérêts  du  service. 
Quoiqu'il  possède  certainement  l'autorité  suprême,  prati- 
quement, la  solution  de  toutes  les  questions  profession- 
nelles est  laissée  aux  membres  marius.  Quant  aux  effets 
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fâcheux  des  mutations  qu'on  peut  craindre,  par  suite  des 
changements  de  cabinet,  on  serait  bien  plus  exposé  à  pareil 
inconvénient  si  la  cour  de  l'Amirauté  était  exclusivement 
composée  de  marins  soumis  à  la  nécessité  des  promotions 
et  des  commandements.  i> 

En  dehors  de  cette  motion,  la  discussion  générale  du 
budget  n'a  donné  lieu  à  aucune  observation  particulière- 
ment intéressante.  M.  Reed  a  prononcé  un  long  discours, 
rempli  de  considérations  techniques,  relativement  à  la 
composition  des  flottes  cuirassées.  Mais  la  grande  question 
qui  intéresse  par-dessus  tout  les  Anglais  est  celle  de  sa- 
voir si  la  flotte  britannique  serait  de  force  à  lutter  avan- 
tageusement contre  une  coalition  éventuelle  des  autres 
marines.  La  plupart  des  motions  et  des  critiques  des  ora- 
teurs ont  été  inspirées  par  celte  préoccupation.  Le  ministre 
n'a  pas  manqué  de  donner,  à  cet  égard,  satisfaction  au 
chauvinisme  anglais.  Mais  il  y  a  des  sceptiques  qui  éta- 
blissent des  catégories  de  coalitions  maritimes,  les  unes 
inoffensives,  les  autres  redoutables  pour  la  suprématie  de 
l'Angleterre  sur  mer.  Aussi,  la  question  du  concours  de 
ia  marine  marchande  en  eas  de  guerre,  comme  moyen  de 
renfort,  a-t-elle  fait  le  thème  des  discours  de  plusieurs 
orateurs  qui,  supputant  le  nombre  de  navires  que  l'Etat 
pourrait  armer  en  croiseurs,  ont  réclamé  le  vote  d'une 
loi  astreignant  les  armateurs  à  apporter  dans  les  aména- 
gements de  leurs^  bâtiments  les  modifications  propres  à 
faciliter  leur  rapide  transformation  en  navires  de  combat. 

M.  Hunt,  dont'  l'administration  a  été  par  moments  vive- 
ment critiquée,  a  fait  à  ses  détracteurs  une  réponse  de 
laquelle  nous  détachons  le  passage  suivant  qui  mérite 
d'être  cité  :  (c  II  est  impossible  d'avoir  aujourd'hui  une 
politique  bien  définie  en  fait  de  constructions  navales,  les 
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invenlions,  les  découvertes  de  chaque  jour  venant  dérouter 
tout  calcul.  Qui  pourrait  indiquer  le  type  du  navire  que 
l'on  devra  construire  dans  quatre  ans  ?  Ma  politique  est 
celle-ci  :  tenir  compte  des  inventions  de  chaque  jour  et 
rester  toujours  en  tête  de  toutes  tes  puissances  maritimes.» 
Puis,  expliquant  comment  il  a  mis  cette  politique  en  pra- 
tique, le  premier  lord  passe  en  revue  les  travaux  accom- 
plis depuis  son  arrivée  aui  aSàires  :  «  Un  grand  nombre  de 
navires  ont  été  réparés  ;  les  cuirassés  réellement  effectifs 
ont  été  portés  de  14  ii  20;  quatre  nouveaux  cuirassés  ont 
été  mis  en  chantier,  deux  du  type  Shannon,  destinés  â  la 
protection  du  commerce,  et  deux  du  type  de  V Inflexible, 
navires  d'escadre.  Dans  l'état  présent  des  choses,  ces  deux 
types  de  navires  ont  semblé  les  meilleurs  b  toutes  les  au- 
torités compétentes.  Il  n'a  été  mis  eu  chantier  aucun  nou- 
veau cuirassé  parce  que  la  marine  avait  surtout  besoin  de 
croiseurs  pour  la  prolection  du  commerce.  Si  la  guerre 
venait  à  éclater  demain,  le  commerce  n'aurait  aucun  na- 
vire non  cuirassé  disponible  ou  même  prêt  h  armer.  Ces 
bâtiments  non  cuirassés,  dont  j'ai  proposé  la  construction, 
seraient  aussi  destinés  à  harceler  l'ennemi  et  à  poursuivre 
ses  croiseurs;  ils  pourraient  prendre  part  i  une  bataille 
navale  ;  ce  seraient  enfm  des  auxiliaires  de  la  flotte  cui- 
rassée. Leur  vitesse  devrait  être  d'au  moins  J3  nœuds; 
ils  auront  i  mètre  en  dessous  de  la  ligne  de  flottaison,  un 
pont  cuirassé  abritant  les  machines  et  les  chaudières ,  ils 
seront  enfm  munis  d'un  éperon  et  armés  de  torpilles.  > 

Tout  en  reconnaissant  que  la  marine  peut  trouver  d'u- 
tiles auxiliaires  dans  les  navires  de  commerce,  M.  Hunt 
ne  croit  pas  que  l'on  puisse  jamais  parvenir  â  en  faire  des 
navires  de  guerre  sans  de  notables  modifications.  Selon 
'  lui,  il  est  nécessaire,  tout  d'abord,  d'avoir  de  rapides  croi- 
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seurs,  et,  s'il  le  faut  ensuite,  on  pourra  demander  au 
commerce  quelques-uns  de  ses  meilleurs  steamers. 

En  ce  qui  concerne  le  personnel,  les  observations  n'ont 
porté  que  sur  les  effectifs,  qui  ont  été  ainsi  fixés  : 

46,0(X)  matelots  et  novices  pour  le  service  de  la  mer  et 
la  défense  des  côtes,  parmi  lesquels  18,000  marins  d'élite 
{Mue  jacket$)\  14,000  hommes  d'infanterie  de  marine 
{marineB)\  18,000  hommes  pour  la  réserve  navale;  4,000 
garde-côtes  (coast-guards). 

Les  crédits  ont  été  répartis  entre  les  divers  chapitres  du 
budget,  conformément  aux  indications  du  tableau  suivant: 


Cbfl- 
pities. 


n 
m 

IV 

V 
VI 

vn 
vin 

DC 


XI 

xn 
xni 

XIV 
XV 

XVI 

xvn 


Solde  des  équipages  et  soldats  de  ma- 
rine   

Vlyres  et  habillement 

Amirautés  (bureaux) 

Garde-côtes,  volontaires  royaux  de  la 
côte  et  réserve  navale  royale    .  .   . 

Services  scientifiques 

Arsenaux  de  l'intérieur  et  de  l'exté- 
rieur (salaires  d'ouvriers) 

Magasins  de  subsistances  à  l'intérieur 
et  à  l'extérieur  (personnel) 

Établissements  médicaux  (personnel) 

Casernes  des  soldats  de  marine  (artil- 
lerie et  infanterie) 

1^»  section  :  Approvisionnements  gé- 
néraux  

2e  section  :  Hacbines  à  vapeur;  cons- 
tructions à  l'industrie 

Travaux  hydrauliques;  ateliers  .  .   . 

Approvisionnements  médicaux   .   .   . 

Justice  maritime 

Services  divers 

Total  des  services  actifs  .   .   . 

Demi-soldes,  retraites,  etc.  .    .   .   .   . 

V*  section  :  Pensions  militaires,  gra- 
tifications  

2*  section  :  Pensions  civiles,  gratifica- 
tions  

Total  des  services  de  la  marine 

Transports  de  troupes  au  compte  du 

département  de  la  gn^erre 

Total  général .... 


caisiTs 
de  1877. 


65,872,600f 

28,834,173 

4,745,500 

5,255,760 
2,729,850 

»3, 093, 750 

1,910,000 
1,645,750 

601,325 

81,533,000 

33,840,000 
14,231,225 

1,905,750 
377,850 

3,388,675 


229,865,200^ 
22,211,800 

18,158,400 

7,054,400 


277,284,800f 
4,987,000 


caioiTS 
de  1876. 


66,016,550f 

27,664,525 

4,597,900 

4,712,625 
2,683,100 

33,051,725 

1,188,700 
1,616,100 

471,703 

31,525,000 

22,565,200 
16,118,775 

1,838,250 
397,600 

8,720,675 


218,863,325f 
22,237,775 


24,157,750 


282,221,800^ 


265,258,850^ 
4,802,250 


269,661,1001 
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Celte  somme  de  282,221,800  fr.  représenle  environ 
le  septième  des  dépenses  générales  de  l'Anglelerre, 

Les  crédils  alloués  au  budget  de  18T7,  rapprocliés  d" 
ceux  de  l'exercice  1876,  font  ressortir  une  augmentatio 
de  12,660,700  fr.  dont  la  plus  grande  partie  (11,274,800  fr 
est  absorbée  par  les  dépenses  des  machines  à  vapeur  [ 
des  constructions  confiées  îi  l'industrie. 


m.  —  ALLEMAGNE. 

• 

Organisation  générale.  —  La  nouvelle  organisatîo 
d'après  laquelle  les  officiers  de  la  marine  allemand 
doivent  être  répartis  en  trois  catégories  :  1°  élat-majt 
de  l'Amirauté  -,  2°  état-major  de  la  marine  ;  3°  corps  d( 
olBciers  de  vaisseau,  a  reçu  son  application  en  187' 
La  première  catégorie  comprend  13  oQiciers  (1  capitain 
de  vaisseau,  9  capitaines  de  corvette,  3  capilaines-lieutt 
nants)  ;  la  seconde,  le  même  nombre  d'officiers,  et  la  tro 
sième  tout  le  reste  des  cadres. 

Une  importante  modification  a  été  apportée  au  recri 
tement  des  officiers  de  vaisseau.  L'Amirauté  a  dëcid 
qu'il  s'effectuerait  dorénavant  parmi  les  jeunes  gens  qi 
entrent  dans  la  marine  comme  cadets  ou  parmi  ceux  qu 
étant  matelots,  auront  été  admis  h  être  promus.  Les  ait 
telots  de  la  marine  impériale  qui  voudront  continuer  lei 
service  dans  la  perspective  d'Être  promus  officiers,  poui 
ront,  après  avoir  fait  preuve  des  aptitudes  requises,  ëti 
proposés  h  l'Amirauté  par  le  commandant  de  la  divisio 
des  marins.  Us  devront  produire  l'attestation  du  commai 
dant  ou  du  capitaine  d'un  bâtiment  de  guerre  ou  de  con 
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merce,  qu'ils  ont  fait  un  voyage  de  douze  mois,  ainsi  que 
leurs  étals  de  services  et  les  certificats  de  leurs  connais- 
sances théoriques  et  pratiques.  L'admission  aux  examens 
et  la  nature  de  ces  examens,  lesquels  ne  peuvent  être 
subis  avant  l'âge  de  vingt  ans  révolus,  ont  été  réglées 
conformément  aux  ordonnances  antérieures. 

Il  a  été  décidé  aussi  que  la  division  d'artillerie  de 
marine,  qui  se  compose  de  3  compagnies,  serait  abolie  et 
qu'il  en  serait  formé  quatre  compagnies  de  matelols-ca- 
nonniers,  dont  deux  stationnées  à  Friedrichsort  et  deux 
ù  Wilhelmshafen.  Les  officiers  de  ces  compagnies  seront 
choisis  parmi  les  officiers  de  vaisseau  Le  cadre  compren- 
dra :  i  capitaine  de  corvette  ;  2  capitaines-lieutenants  de 
Isolasse,  2  de  2'  classe;  4  lieutenants  et  4  sous-lieutenants. 

Bien  qu'elle  possède  une  flotte  en  état  de  prendre  l'of- 
fensive, l'Allemagne  continue  à  donner  tous  ses  soins  à 
la  défense  de  ses  côtes  et  à  l'aménagement  de  ses  ports. 
a  D'après  le  Morning  Post,  les  fortications  établies  dans 
la  mer  du  Nord,  sur  les  rives  du  bas  Elbe,  du  Weser,  de 
la  Jahde,  et  dans  la  Baltique,  à  Sonderborg,  Swinemûnde, 
Kolberg  et  Dantzig,  ont  été  poussées  avec  activité;  les 
travaux  du  port  de  Kiel  peuvent  être  considérés  comme 
terminés. 

Des  mesures  ont  été  prises  aussi  sur  une  grande  échelle 
pour  l'emploi  de  torpilles  défensives,  de  façon  à  rendre 
impossible  à  une  flotte  ennemie  l'accès  des  côtes  alle- 
mandes. Il  est  cependant  à  remarquer  qu'aucune  mesure 
de  précaution  n'a  été  prise  sur  divers  points  favorables  au 
débarquement,  notamment  dans  la  baie  de  Néustadt,  au 
sud  de  Kiel.  Toutefois,  le  budget  de  la  marine  peut  donner 
l'explication  de  cette  apparente  négligence,  car  il  dénote 
l'intention  de  la  part  des  Allemands,  en  ce  qui  concerne 
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la  prolection  de  leurs  cotes,  non-seulement  d'en  assurer 
la  défense,  mais  encore  d'être  prêts  ji  prendre  au  besoin 
l'offensive.  Tandis  que  la  Grande-Bretagne  et  la  France 
s'attachent  â  construire  de  puissants  cuirassés,  l'Allema- 
gne semble  donner  la  préférence  9  un  principe  tout  à  fait 
opposé.  Au  lieu  de  faire  mettre  en  chantier  les  4  gros 
inonitors  votés  par  le  Reichstag,  l'Amirauté  a  ordonné  la 
construction  de  hateaux-torpilles  rapides,  propres  à  être 
lancés  contre  de  grands  cuirassés  ennemis  et  h  être  sacri- 
fiés dans  certaines  circonstances.  A  la  fm  de  l'année  1S82 
au  plus  tard,  l'Allemagne  aura  30  bateaux-torpilles  de 
petites  dimensions  prêts  &  être  armés  :  12  sont  destinés 
à  la  mer  du  Nord  et'lS  à  la  Baltique.  Ces  derniers  sta- 
tionneront, par  divisions  de  6  bateaux,  ii  Alsen-Sondenborg, 
dans  la  baie  de  Kiel-Neustadt  et  dans  les  haies  de  Swine- 
mûnde  et  Dantzig.  Altona,  qui  doit  être  reliée  h  Berlin  et 
â  d'autres  points  importants  du  littoral  par  un  câble  sou- 
terrain, sera  le  centre  de  la  défense  des  côtes  allemandes. 
Elle  abritera  une  division  de  réserve  prête  à  se  porter 
de  tous  cOtés,  et  particulièrement  &  Neustadt,  qui  n'en  est 
qu'a  une  distance  de  six  heures  par  chemin  de  fer. 

Poursuivant  le  plan  méthodique  qu'elle  s'est  tracé,  l'A- 
mirauté a  décidé  la  création  à  Friedrichsort  et  h  Wilhetms- 
hafen  de  magasins  de  torpilles  et  de  mines  sous-marines. 
Le  personnel  de  chacun  de  ces  magasins  se  compose  de 
deux  lieutenants-torpilleurs',  d'un  chef  torpilleur  choisi 
parmi  les  officiers  mariniers  de  1"  classe,  de  deux  tor- 
pilleurs pris  parmi  les  officiers  mariniers  de  2"  classe, 
d'un  chef  aide-torpilleur  et  d'un  aide-torpilleur.  Il  a  été 
institué,  en  outre,  à  Friedrichsort,  pour  monter  les  tor- 
pilles-poissons, un  ingénieur- torpilleur  ayant  rang  d'ingé- 
nieur en  chef  des  machines  et  concourant  à  l'avancement 


ORGANISATION    GÉNÉRALE. 


115 


dans  ce  corps.  Cet  ingénieur  est  secondé  par  un  électri- 
cien technique  des  torpilles  ayant  rang  d'ingénieur  des 
machines. 

Indépendamment  de  ce  personnel,  il  a  encore  été  créé 
une  commission  d'expériences  de  torpilles  et  d'examen 
composée  de  la  manière  suivante  :  2  capitaines  de  cor- 
vette, 1  capitaine-lieutenant,  1  lieutenant  à  la  mer,  1  ca- 
pitaine du  génie  et  1  premier  lieutenant  du  génie.  Enfin, 
à  l'Amirauté,  existe  une  commission  des  torpilles  et  des 
barrages  des  ports,  qui  est  composée  d'un  capitaine  de 
corvette  et  d'un  physicien,  sous  la  présidence  d'un  contre- 
amiral. 

Budget.  —  Le  budget  de  la  marine  allemande  pour 
l'exercice  1877-1878  s'élevait  à  59,251,396  fr.,  somme 
accusant  une  augmentation  effective  de  15,218,112  fr.  sur 
l'exercice  précédent. 

Il  suffit  de  jeter  les  yeux  sur  le  détail  des  dépenses  ins- 
crites au  budget  extraordinaire,  pour  se  rendre  compte 
des' points  sur  lesquels  porte  principalement  le  plan  d'or- 
ganisation ou  de  développement  suivi  par  l'Amirauté  alle- 
mande. 
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Cette  somme  de  59,251,396  fr.  représente  à  peu  près 
le  vingtième  de  l'ensemble  des  dépenses  de  l'empire  d'Al- 
lemagne. 


IV.  —  KUSSIE. 

Organisation  générale.  —  Il  n'y  a  d'important  à  si- 
gnaler pour  la  Russie,  dont  tous  les  efforts,  en  1877,  ont 
été  appliqués  à  la  conduite  de  la  guerre  continentale,  que 
la  décision  du  5  mars  portant  réorganisation  de  la  divi- 
sion de  l'école  de  canonnage  et  dont  les  dispositions  es- 
sentielles se  trouvent  résumées  dans  les  articles  suivants: 

1.  Afin  de  former,  poar  le  service  à  bord  des  vaisseaux,  des 
officiers  de  la  flotte  et  des  officiers  d'artillerie,  des  sous-officiers 
d'artiUerie  et  des  chefs  de  pièce  marins  suffisamment  exercés  à  la 
pratique  de  Tartillerie,  il  existe  dans  la  flotte  de  la  Baltique  une 
division  d'école  de  canonnage,  et  dans  la  flotte  de  la  mer  Noire  une 
corvette-école  de  canonnage. 

2.  Les  équipages  de  la  division  de  Técole  de  canonnage  com- 
prennent :  1°  un  nombre  d'hommes  et  d'élèves  suffisant  pour  le 
service  du  bord  ;  2®  l'école  des  sous-officiers  d'artillerie  pour  les 
préparer  au  passage  à  la  1"  classe  ;  3°  les  chefs  de  pièce  de  1" 
catégorie  désignés  pour  passer  sous-officiers  d'artillerie  de  2^  classe; 
4°  les  matetots  de  1"  ou  de  2®  classe  proposés  pour  devenir  chefs 
de  pièce. 

Budget.  —  Comparé  à  celui  de  1870,  le  budget 
de  la  marine  russe  de  1877  accuse  une  diminution  de 
678,384  francs. 
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Le  monUiiit  du  budget  de  la  marine  russe  de  1877 
équivaut  h  peu  près  au  vingt-IroisiËme  du  budget  général 
des  dépenses. 


Budget.  —  Le  budget  de  la  marine  autricliienne  de 
iS77  fait  ressorlir  une  diminution,  sur  l'exercice  1876,  de 
1,450,705  francs. 
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e  de  23,325,475  fr.  représente  environ  le 
les  dépenses  de  l'empire  d'Autriche. 


VI.  —  ITALIE. 

Les  crédits  inscrits  au  projet  de  budget  de 
enne  de  l'exercice  1877  s'élevaient,  pour  les 
naires,  à  43,325,074  fr.  08  c,  et  pour  les 
lordinaires  h  2,580,999  fr.  72  c,  soit  un  total 

fr.  80  c,  faisant  ressortir  une  augmentation 
Tr.  72  c.  sur  le  budget  de  1876. 
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XL  —  ESPAGNE. 

Le  budget  de  la  marine  espagnole  a  été  fixé  à  25,984,774 
tV.,  soit  un  dx-neuvième  du  budget  général  des  dépenses. 


XII.  —  PORTUGAL. 

L'adniinistration  de  la  marine  portugaise  avaiî,  en  1877, 
à  sa  disposition  8,115,000  fr.,  c'est-à-dire  un  vingt-sixième 
des  dépenses  générales  du  royaume,  pour  faire  face  aux 
besoins  du  service  de  la  flotte. 


XIII.  —  SUEDE. 

Voici,  d'après  la  Revue  maritime  et  coloniale,  le  détail 
du  builget  de  la  marine  suédoise  en  1877  : 

I.  —  BUDGET    ORDINAIUE. 

Administration  centrale 88,480^  »*^ 

Personnel  de  la  /lotte. 

Solde  pour  les  divers  corps  de  la 

marine l,6S3,077fG0« 

Suppléments  pour  ancienneté'  de  * 
grade. 30,310     » 

Habillementdesmatelotsetmousses      12i,600     » 

Habillement  des  officiers  mari- 
niers, mécaniciens,  rhauffeurs 
ot  compagnies  d'ouvriers  .    .    .      193,480     •> 

Entretien  en  nature  ...,,«      G3a,430     » 
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ïs  neuves  et  entretien 1,5U,320     » 

Articles  divers. 

i  de  la  flotte 770,000     •> 

marine 43,456     » 

mousses 7,392     « 

cartes  el  hydrographie  .       84,000    « 
\s  wn  officiers  en  mission 
iDger  ou  naviguant  hors 

lume 21,000     » 

passage 38,000     » 
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lydrographiê 106,120     »     1,226,764     » 

'otal  du  budget  ordinaire 6,064,600     » 
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Reports  .    .    .  3,080'   »     6,064,600'   » 

Supplément  pour  cherté  des  vivres 

aux  employés  civils 7,084     » 

Augmentation  de  solde  aux  divers 

corps  de  la  marine  •  d'après  le 

nouveau  règlement 70,476     » 

Construction  d'un  dock  au  chantier 

des  embarcations  à  Stockholm  .      189,000     » 
Pour  le  nouveau  local  de  TÉcole  de 

marine 252,000     » 

Matériel  d'artillerie 784,000     » 

Torpilles 322,000     » 

Approvisionnements  de  la  flotte   .  •   238,000     » 
Augmentation  du  crédit  porté  au 

budget  ordinaire  pour  l'École 

d'hydrographie 14,000     »     1,879,640     » 

Total  général  des  deux  budgets  ....     7,944,240     » 

Le  montant  du  budget  de  la  marine  suédoise  correspond 
au  seizième  du  budget  général  des  dépenses. 


XIV.  — NOUrVÉGE. 

Le  budget  de  la  marine  norwégienne  s'élevait,  en  1877^ 
à  environ  3,000,000  fr.,  soit  un  vingt-deuxième  des  dé- 
penses totales. 


XV.  —  ETATS-UNIS. 

Organisation  générale.  —  La  marine  américaine 
étant  actuellement  en  voie  de  réorganisation,  il  ne  sera 
peut-être  pas  sans  intérêt  de  donner  ici  quelques  détails 
sur  les  principaux  services  dont  se  compose  Tadministra- 
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lion  centrale,  ainsi  que  sur  la  position  des  officiers  en  ce 
qui  concerne  ravancement,  la  solde,  la  retraite,  etc. 

Le  Ministre  ou  Secrétaire  d'État  au  déparlement  de  la 
marine  réside  à  Philadelphie,  siège  du  gouvernement  fé- 
déral. L'administration  centrale  de  la  marine  américaine 
est  divisée  en  huit  bureaux  dirigés  par  des  chefs  de  bu- 
reau. Ces  fonctionnaires,  choisis  sans  exception  parmi  les 
officiers  du  grade  de  capitaine  de  vaisseau  ou  d*un  rang 
supérieur,  sont  les  conseillers  du  ministre  et  se  réunissent 
en  comilé  pour  Texamen  de  tout  ce  qui  a  trait  à  l'organi- 
sation et  à  l'administration  générale  de  la  marine.  Les 
attributions  des  bureaux  senties  suivantes  : 

I.  BcREAu  DE  LA  NAVIGATION.  —  Répartition  et  désignation  des 
officiers  {Une)  pour  le  service  à  la  mer  et  le  service  à  terre.  Modifi- 
cations et  améliorations  relatives  à  la  navigation.  Contrôle  immédiat 
de  réquipement  et  de  la  préparation  des  expéditions,  explorations, 
etc.  (l  chef-clerc,  2  clercs  et  1  courrier.) 

Section  A^ hydrographie.  —  Cette  subdivision  du  bureau  de  la  na- 
vigation est  placée  sous  les  ordres  d  un  commodore.  Publication 
et  correction  des  cartes  marines,  plans,  instructions  et  avis  nau- 
tiques;  examen  et  dépouillement  des  journaux  de  navigation  ;  publi- 
cation des  avertissements  météorologiques. 

Section  des  signaux,  —  Dirigée  par  un  commodore  :  Organisation 
des  systèmes  de  signaux  et  pavillons;  codes,  dictionnaires,  règlements 
relatifs  aux  communications  de  jour  et  de  nuit. 

Observatoire  naval.  —  Cet  observatoire,  qui  forme  presque  un 
établissement  à  part,  est  cependant,  en  réalité,  une  subdivision  du 
bureau  de  la  navigation.  Le  contre-amiral  qui  est  chargé  de  sa 
direction  a  dans  ses  attributions  tout  ce  qui  concerne  la  conserva- 
tion, Pentretien,  la  régulation  des  chronomètres  ;  la  composition  et  la 
publication  des  alraanachs  nautiques;  les  observations  astronomiques. 
Bien  que  placé  sous  la  dépendance  du  département  de  la  marine, 
l'Observatoire  naval  est  le  seul  observatoire  national  des  États-Unis. 
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II.  Bv&EAu  DE  L'ARTiLLEfiiE.  —  Armement  des  bâtiments  de  la 
flotte  ;  construction  du  matériel  d'artillerie  :  bouches  à  feu,  affûts, 
projectiles  ;  achat  des  armes  portatives  ;  fabrication  des  articles  et 
engins  de  pyrotechnie;  direction  de  TËcole  des  torpilles  et  des 
défenses  sous-marines.  (1  chef-clerc,  1  dessinateur,  3  clercs  et 
1  courrier.) 

m.  Bureau  des  chantiers.  —  Établissement,  aménagement  et 
entretien  des  chantiers  et  immeubles  appartenant  à  la  marine,  etce 
(1  ingénieur  civil,  1  chef-clerc,  1  dessinateur,  5  clercs  et  1  courrier.) 

lY.  Bureau  de  l'équipement  et  du  recrutement.  —  Listes  d'en- 
rôlement et  matricules  des  hommes  formant  les  équipages  des  bâti- 
ments  de  la  flotte.  Composition  des  équipages  des  navires  d'instruc- 
tion pour  le  matelotage.  Aménagement  des  navires  en  ce  qui  concerne 
les  cordages,  voiles,  ancres,  etc.  (1  chef-clerc,  6  clercs  et  1  courrier.) 

[Les  quatre  bureaux  qui  précèdent  ont  chacun  à  leur  tête  des  chefs 
provenant  du  corps  des  officiers  de  marine  {Lkie,)] 

Y.  Bureau  de  la  médecine  et  chirurgie.  —  Surveillance  des  hô- 
pitaux maritimes  ;  laboratoires  des  pharmacies.  Service  de  santé  et 
d'hygiène  à  bord  des  bâtiments.  Le  chef  de  ce  bureau  a  le  grade 
de  chirurgien  général.  (1  chef  de  bureau  adjoint^  1  chef-clerc,  1  clerc 
et  1  courrier.) 

YI.  Bureau  des  approvisionnements  et  de  l'habillement  dans  les 
attributions  duquel  rentrent  le  commissariat,  le  service  de  Thabille- 
ment,  celui  des  fonds  et  paiements  des  comptes.  Ce  bureau  sert  d'in- 
termédiaire entre  Tadministration  de  la  marine  et  la  Trésorerie.  Un 
payeur  général  en  a  la  direction.  (1  chef-clerc,  8  clercs  et  1  cour- 
rier.) 

YII.  —  Bureau  des  machines  a  vapeur.  —  Dirigé  par  un  ingénieur 
en  chef.  Plans,  construction  et  ajustage  de  toutes  les  machines  à  va- 
peur, hydrauliques  ou  autres.  (1  chef-clerc,  1  dessinateur,  1  aide- 
dessinateur,  1  clerc  et  1  courrier.) 

Yin.  Bureau  des  constructions  et  réparations.  —  Dirigé  par  un 
chef  constructeur.  Plans,  construction,  réparation  des  bâtiments  de 
la  flotte,  etc.  (1  chef-clerc,  1  dessinateur,  3  clercs  et  1  courrier.) 


"1 
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Bien  qu'il  ne  relève  pas  en  propre  du  département  de 
la  marine,  le  bureau  des  phares  emploie  un  si  grand 
nombre  d'ofliciers  de  vaisseau  qu'il  peut  en  quelque  sorte 
être  considéré  comme  en  étant  une  annexe.  Ce  bureau  est 
composé  de  deux  officiers  de  marine,  un  pommodore  ou 
un  contre-amiral,  d'un  capitaine  de  frégate,  lequel  est 
secrétaire  du  comité  des  phares,  de  deux  officiers  appar- 
tenant à  l'arme  du  génie  de  l'armée  de  terre  et  de  deux 
savants.  Le  comité  des  phares  a  pour  président  le  mi- 
nistre, Secrétaire  de  la  Trésorerie,  ou,  h  son  défaut,  le 
contre-amiral.  Ce  comité  centralise  tout  ce  qui  concerne 
le  service  des  phares,  bouées,  balises,  fanaux.  Le  ter- 
ritoire des  Étals-Unis  est,  â  cet  égard,  dÎTisé  en  quinze 
régions  administrées  chacune  par  un  capitaine  de  frégate 
ayant  le  titre  d'inspecteur  et  assisté  par  des  lieutenants. 

11  existe  également,  sous  le  nom  de  bureau  de  Vhydro- 
graphie  cGHère,  un  service  ressortissant  au  département 
de  la  Trésorerie  qui  emploie  presque  exclusivement  des 
officiers  de  marine.  Le  surintendant  de  ce  bureau  est  un 
savant,  mais  le  chef  de  service  est  un  capitaine  de  fré- 
gate qui  a  sous  ses  ordres  des  lieutenants,  des  maîtres  et 
des  enseignes  employés  à  faire  des  levés  hydrographiques 
sur  les  cotes. 

Au  nombre  des  conseillers  du  ministre,  il  faut  men- 
tionner aussi  le  commandant  de  l'infanterie  de  la  marine, 
qui  intervient  toutes  les  fois  qu'il  s'agit  de  questions  con- 
cernant le  corps  auquel  il  appartient,  bien  que  cependant 
il  ne  soit  pas  chef  de  bureau  et  qu'il  ne  fasse  pas  partie 
du  comité  général.  Cet  ofRoier  a  le  grade  de  colonel-com- 
mandant. 

Ainsi,  en  résumé,  les  principaux  organes  de  l'adminis- 
tration centrale  de  la  marine  américaine  sont  :  le  ministre 
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et  ses  conseillers  (les  huit  chefs  de  bureau),  le  comman- 
dant de  rinfanterie,  spécialement  chargé  des  affaires  rela- 
tives à  son  corps,  les  bureaux  des  ;>Aflre«  et  de  {'hydrogra- 
phie côtière  qui,  bien  que  ne  dépendant  pas  directement 
du  .département  naval,  lui  sont  si- étroitement  reliés  qu'ils 
en  forment  comme  des  subdivisions. 

Ajoutons  qu'à  côté  de  cette  administration  centrale, 
siège  un  comité  composé  de  commodores  et  de  capitaines 
de  vaisseau,  chargé  d'examiner  les  titres  à  l'avancemenl 
des  officiers  du  service  actif.  L'avancement  a  lieu  à  l'an- 
cienneté, mais  aucun  grade  ne  peut  être  acquis  avant  que 
l'officier  ait  subi  un  examen  sévère.  Pour  les  corps  civils 
(médecins,  payeurs  et  ingénieurs),  des  comités  spéciaux 
sont  semblablement  chargés  de  faire  passer  des  examens. 

Il  y  a  trois  catégories  de  soldes  :  la  première  et  la  plus 
élevée  est  la  solde  d'activité;  la  seconde, la  solde  à  terre; 
la  troisième,  la  solde  de  congé.  Les  officiers  en  retraite 
reçoivent  deux  soldes  différentes  :  Tune,  fixée  aux  trois 
quarts  du  maximum  du  traitement  que  l'officier  touchait 
au  moment  où  il  est  entré  en  retraite,  s'applique  aux  offi- 
ciers mis  en  retraite  pour  une  cause  normale,  telle  que 
vieillesse,  blessures,  etc.  L'autre,  qui  est  égale  à  la  moitié 
du  minimum  de  la  solde  dont  jouissait  l'officier  lors  de  sa 
retraite,  s'applique  aux  officiers  congédiés  pour  incapacité 
ou  pour  d'autres  raisons  étrangères  au  service. 

L'avancement  a  toujours  lieu  à  l'ancienneté.  L'officier 
qui  échoue  à  un  premier  examen  d'avancement  reste 
pendant  un  an  dans  le  grade  qu'il  occupe  et  est  dépassé 
par  ceux  qui  viennent  immédiatement  après  lui.  S'il  échoue 
encore  au  second  examen,  il  est  mis  en  retraite.  En  temps 
de  guerre,  un  officier  peut,  pour  une  belle  action,  gagner 
jusqu'à  trente  rangs  dans  son  grade.  Si  sa  conduite  lui 
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vaut  des  félicitations  de  la  part  du  Congrès,  cet  officier 
peut,  à  son  gré,  rester  dans  ie  service  actif  pendant  dix 
ans  au  delà  de  la  limite  assignée  pour  la  retraite,  qui  est 
quarante-cinq  ans  de  services  ou  soixante-deux  ans  d'âge. 
Lorsqu'un  ofdcier  a  obtenu  un  avancement  pour  un  haut 
fait,  l'effectif  du  grade  qu'il  a  ainsi  obtenu  est  augmenté 
d'un,  de  manière  qu'il  n'en  résulte  pas  de  vide  lors  4e  son 
prochain  avancement. 

L'Ecole  navale,  dont  la  fondation  <i  Ânnapolis  remonte  h 
1847,  fournit  à  la  marine  américaine  tous  ses  ofiiciers  de 
ligne  et  ses  ingénieurs.  Les  élèves  y  suivent  des  cours 
pendant  quatre  années  au  bout  desquelles  ils  font  deux 
ans  de  services  à  bord  d'un  navire  avant  de  recevoir  la 
commission  d'aspirant  de  marine.  Pendant  leur  séjour  h 
l'École,  ils  subissent  des  examens  deux  fols  par  an.  Un 
échec  au  premier  examen  a  pour  elTet  de  prolonger  d'un 
an  le  séjour  de  l'élève  h  l'École  ;  au  second,  il  est  déclaré 
démissionnaire.  Les  professeurs  sont  presque  tous  offi- 
ciers de  la  ligne  [Une)  ou  ingénieurs.  L'enseignement  reçu  a 
cette  Ecole  a  donné  de  si  bons  résultats,  qu'il  serait  ques- 
tion de  l'employer  pour  le  recrutement  des  autres  corps. 
Dans  ce  but,  â  la  sortie  de  l'École,  on  laisserait  aux 
élèves,  classés  par  ordre  de  mérite,  la  faculté  de  choisir 
le  corps  où  ils  préféreraient  servir  :  ligne,  ingénieurs, 
payeurs,  constructeurs  (génie  maritime)  ou  infanterie  de 
marine. 

h'Asile  naval  de  Philadelphie,  placé  sous  la  direction 
d'un  gouverneur  du  rang  de  Commodore,  est  un  établisse- 
ment de  retraite  pour  les  vieillards,  les  matelots  et  les 
soldats  d'infanterie  qui  ont  servi  honorablement  pendant 
vingt  années. 

L'École  des  torpilles  de  Newporl  a  été  créée  en  vue  du 
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développement  de  la  science  pyrotechnique  et  de  la  guerre 
sous-marine  ;  on  y  fabrique  tous  les  engins  et  appareils 
rendus  nécessaires  par  l'emploi  des  torpilles  et,  pendant 
Tété,  on  V  forme  des  classes  d'instruction  avec  les  offi- 
ciers  de  la  ligne  de  tous  grades  qui  sont  en  congé.  L'en- 
seignement donné  a  un  caractère  éminemment  pratique  : 
pendant  son  stage,  chaque  officier  est  tenu  de  faire,  de 
ses  propres  mains,  un  dosage  de  nitroglycérine  d'environ 
trente  livres,  de  fabriquer  et  charger  une  torpille,  de 
manœuvrer  les  bateaux- torpilles  et  de  prouver  qu'il  sait 
se  mettre  h  l'abri  d'une  attaque. 

Il  n'existe  pas,  aux  États-Unis,  d'arsenaux  à  la  façon  de 
ceux  d'Europe,  mais  bien  des  chantiers  organisés  d'une 
façon  spéciale.  Ces  chantiers,  au  nombre  de  huit,  sont 
ainsi  répartis  :  il  y  a,  dans  le  nord-est,  ceux  de  Ports- 
mouth  et  de  Boston  ;  dans  le  nord,  New-York  et  Philadel- 
phie; au  milieu  de  la  côte  de  l'Atlantique,  Washington  et 
Norfolk;  dans  le  sud,  Pensacola;  sur  les  côtes  du  Paci- 
fique, Mare-Island.  L'administration  de  ces  chantiers  est 
confiée  à  un  commodore-commandant,  ayant  sous  ses 
ordres  huit  chefs  de  service  correspondant  aux  chefs  de 
bureau  de  l'administration  centrale,  ainsi  que  des  em- 
ployés en  nombre  suffisant.  Un  trait  particulier  aux  États- 
Unis  et  qui  résulte  des  mœurs  politiques  de  ce  pays,  c'est 
l'influence  qu'exercent  les  chantiers  en  temps  d'élection, 
et  la  désorganisation  qui  s'ensuit  pour  le  service.  Les  ou- 
vriers employés  dans  ces  établissements  étant  pour  la  plu- 
part électeurs  dans  la  ville  où  se  trouve  le  chantier,  sont 
parfois  si  activement  mêlés  aux  mouvements  politiques, 
qu'ils  sont  détournés  de  leurs  travaux  par  les  intrigants 
politiques  en  quête  de  leurs  voix.  Il  est  difficile,  dans  ces 
conditions,  d'imposer  aux  ateliers  un  régime  intérieur 
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régulier  et  économique,  comme  en  Europe.  De  1&, 
moment,  des  espèces  de  grèves  politiques  qui  viden 
chantiers  et  amènent  des  chômages  forcés. 

En  dehors  des  chantiers,  il  y  a  sur  le  littoral  des  lî 
Uunis,  cinq  rendez-vous  de  flotte:  New-London, Hamp 
Roads,  Port-Ropl,  Key-Wesl  et  New-Orléans.  Ce  soi 
simples  points  de  relâche,  n'ayant  pour  toute  instalh 
que  des  pontons  ou  des  magasins  d'approvisionnem 

Budget.  —  Le  budget  de  la  marine  des  Élats- 
s'élevait,  en  1877,  à  100,492,008  fr.  affectés  aux  us 
suivants;  savoir  : 

Solde  des  officiers  et  matelola 39,347,000'»'= 

Dépenses  des  établissements  elïJU  dans  les  arsenaai  1,109,919  58 

Artillerie  et  torpilles 2,401,619  25 

Ctiarbon,  aiin,  appromionnements 6,737,500     •> 

Rechanges 728,385  41 

Travaux  hydrographiques 484,022     • 

Observatoire,  J¥Q«(fcaf  4taoMocft,  elc 283,138     • 

Réparalions  et  entretien  des  navires,  etc 17,787,000     > 

Machines  S  vapeur,  outillage,  etc 10,780,000     • 

Vivres  et  habillement 7,566,060  77 

Réparations  des  hdpitaux  et  laboratoires 215,600     ■ 

Wédicamenls 215,600     • 

Dépenses  évenlueltes  des  divers  bureaux.  ....  1,891,890     > 

Académie  navale 1,074,024  34 

Soldats  de  marine 4,882,094  91 

IVaval  Asylnm  àe  ?hiMs]phie    ........  342,78303 
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XVI.  —  BRESIL. 

Le  montant  du  budget  de  la  marine  brésilienne  en  1877 
était  de  33,500,000  fr.,  soit  le  septième  des  dépenses  to- 
tales. 


XVn.  —  CHILL 

Quant  au  Chili,  il  a  consacré,  en  1877,  à  Fentretien  de 
sa  flotte  une  somme  d'environ  7,500,000  fr.  équivalant  à 
peu  près  au  vingt-deuxième  de  Tensemble  des  dépenses 
du  Chili. 


X-'^' 


.*^ 


CHAPITRE    III 

PERSONNEL 


I.  France.  —  II.  Angleterm. —  m.  Allemagne.  —  IV.  Russie.  —  V.  Àntriche. 

—  VI.  Italie.  —  VK.  Turquie.  —  VIII.  Grèce.  —  IX.  Danemark.  — 
X. Hollande.  — -  XI.  Espagne.  —  Xn.  Portugal.  —  Xin.  Suède>Norwége. 

—  XIV.  ÉUts-Unis.  —  XV.  Brésil.  —  XVI.  Chili. 


La  remarque  générale  qu'on  pourrait  faire  au  sujet  du 
personnel  des  marines,  c'est  qu'il  existe  une  tendance 
à  améliorer  la  situation  des  agents  subalternes.  Cette  ten- 
dance s'est  déjà  traduite,  dans  certains  pays,  en  France  et 
en  Autriche  notamment,  par  des  réformes  dans  l'organi- 
sation de  quelques  corps.  En  Angleterre,  on  se  préoccupe 
beaucoup  de  mettre  les  mécaniciens,  sinon  sur  le  même 
rang  que  les  officiers  de  vaisseau,  du  moins  dans  une  po- 
sition équivalente  sous  le  rapport  de  l'assimilation  des 
grades  et  de  la  solde.  Au  cours  des  discussions  qui  ont  eu 
lieu  à  ce  sujet  au  Parlement,  .l'organisation  française,  de 
même  que  le  régime  de  nos  arsenaux,  a  été  l'objet  de 
nombreux  éloges. 

La  plupart  des  marines  s'occupent  aussi  de  la  formation 
d'un  nouveau  corps  pour  la  préparation,  la  pose  et  la 
manœuvre  des  torpilles.  Ce  corps  était  devenu  surtout 
nécessaire  depuis  la  construction  des  bateaux-torpilles  et 
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la  guerre  d'Orient  en  a  fait  ressortir  avec  éclat 
L'Angleterre,  la  France,  l'Allemagne  et,  &  leur 
petites  marines  qui,  en  raisun  de  leurs  ressources 
sont  obligées  de  se  borner  i  la  défensive,  étudiai 
i;ette  importante  question. 


I.  —  FRANCE. 

En  1877,  le  département  de  la  marine  a  été  di 
cessivement  par  trois  ministres  dilTérenls.  — 
amiral  Fourichon,  ministre  depuis  le  9  mars  18' 
donné  sa  démission,  a  été  remplacé,  le  23  mai  ' 
le  vice-amiral  Gicquel  des  Touches,  leqilet,  aprëi 
du  cabinet  de  Broglie-Fourtou,  fut  a  son  tour 
(décret  du  23  novembre  1877)  par  le  vice-amiral 
qui  remplissait  les  fonctions  de  Sous-Secrétai: 
(décret  du  18  janvier  1877).  Mais  le  cabinet 
ayant  succédé  au  cabinet  de  Rocbebouët,  le  vailla 
Potbuau  reprit,  pour  la  seconde  fois,  ta  dlrec 
marine,. le  13  décembre  1877, 

D'après  les  indications  portées  h  VAnnuaire  i 
rine  et  des  colonies  et  celles  contenues  dans  lef 
annexés  au  budget  de  ce  département,  voici  quel 
en  1877,  les  effectifs  du  personnel  composant 
rents  corps  de  la  marine  : 

I.  —  Aâminûtration  centrale. 

Sous-SBcrétaire  d'étal 

Direclours 

Chef  d'étal- major,  chef  du  cabinel  du  Miuislie.  .   .   . 

Saua-direcleDig 

A  reporter. 
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Chats  de  bureau 

Chers  de  bureau  adJoiaU,  sous-chera  . 
Agent  comptable  cbargë  de  la  caisse  d 
Chef  du  matérial  dit  ministère 


Commis  piiacipaui,  ordinaires  et  auiiliairea.  . 
Goidieue   de   bureau,    gens   de  service   et    i 


II,  —  Personnel  naviguant 

î  1,  —  Ofjieieri  de  marine, 

Viee-amiraui  (dont  18  p'our  le  cadre  d'activité  et  il  pout 
le  cadre  da  réserve) 

Contre-amiraui  (dont  30  pour  le  cadre  d'aclivilô  at  il  pour 
le  cadre  de  réserve) 

Capitaines  de  vaisseau 

Id.       de  frégate 

LieulenautB  de  vaisseau 

Enseignes 

Aspirants  de  1"  classe 

Aspirants  de  x*  classe 


Ces  1,800  officiers  correspoodaient  â  un  effectif  actif 
de  36,670  hommes,  sur  lesquels  23,922  provenaient  de 
l'inscription  maritime  et  12,743  du  recrutement.  En 
ajoutant  à  ces  36,670  hommes  :  1°  6,000  mousses,  armu- 
riers, pilotes,  musiciens,  etc.;  2"  12,400  hommes  en 
congé  renouvelable;  3'  3,600  réservistes,  on  arrive  Si  un 
total  général  de  58,670  hommes.  —  Les  équipages  à  terre 
comprenaient  7,885  hommes;  les  équipages  â  la  mer, 
27,426  hommes,  et  ceui  en  réserve  de  2*  et  3*  catégories, 
1 ,359  hommes. 


l'anhée  uaritiue. 

i  1.  —  Commiiiariat, 

gânâraux  de  i"  classe t 

de  I*  clasae 1 

ÏS 

adjointe 5t 

ssairee SI 

itnmieBarial  n'ajaoi  pas  rang  d'officiers  ;  iio 

5  officiers  du  commissariat,  335  étaient  ea 
;,  110  étaient  embarqués. 

J  a.  —  Corp*  dt  tanii, 

tarai  du  service  de  santé i 

service  de  bbqIô g 

specleur i 

hef Il 

lirui^ens  proresseurs 9 

;ipaui 10 

*  classe 198 

I  S'  classa I 


irofesseurs.  . 
icincipaui .  . 
le  1"  classe . 
le  î»  classe.  . 


rincipsui  de  l"  classe    .   ,   . 
id.        de  1*  classe.  .  .  , 


r 


'■^--*rv- 
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g  5.  —  Aumônerie. 

Aumônier  en  chef i 

Aumôniers  supérieurs 4 

Id.        de  1"  classe 23 

Id.        de  8«  classe 21 


60 


III.  —  Personnel  ingénieur. 

J  1.  —  Génie  maritime. 

Inspecteur  général  du  génie  maritime i 

Directeurs  des  constructions  navales .*   .   •  is 

Ingénieurs  de  V  classe îi 

—       de  2«  classe 21 

SouB-ingénieurs  de  i'*  classe 80 

Id.             de  2«  classe 26 

Id.             de  3*  classe 6 

Élèves-ingénieurs 8 


124 


Ces  124  officiers  du  génie  de  la  marine  avaient  sous 
leurs  ordres  21,350  ouvriers  affectés,  dans  les  arsenaux 
et  les  usines,  à  la  construction  des  navires  et  de  leurs 
machines.  En  ajoutant  à  ces  21,350  ouvriers  les  2,520  ou- 
vriers (1,600  ouvriers  civils  et  920  ouvriers  militaires) 
employés  dans  les  fonderies  et  ateliers  de  l'artillerie  en 
France,  on  arrive  à  un  total  de  23,870  ouvriers. 

{2.  —  Corps  des  ingénieurs  hydrographes. 

Ingénieur  en  chef i 

Ingénieurs  de  i'«  classe 4 

Id.         de  2^  classe 4 

Sous-ingénieurs  de  i'^  classe 2 

Id.  de  2"  classe 3 

Élôves-ingénieurs  hydrographes 3 

17 
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IV.  —  Troupes  de  li  muîne. 

I   1.    —    InfanierU    de    marins 

Gânéral  de  division 

Géniimui  de  brigade 

Colonels 

Lieutenanla-colonela 

Cil e [3  de  LalailloD 

Capitaines 


Ces  761  officiers  étaient  répartis  entre  4 
A  ce  cadre  d'officiers  correspondait  un  eff 

sous-officiers  et  soldats  ,  sur  lesquels  7 
tenaient  garnison  dans  les  colonies,  et  9,9 
en  France,  dans  les  ports  de  Cherbourg,  Bi 
et  Toulon,  leur  tour  de  départ  pour  les  colo 
J  1.  —Artillerie  de  marine. 

Généraux  de  division 

Général  de  brigade 

Colonels 

Lieutenants-colonels 

Chefs  d'esijadron  .   , 

Capitaines  en  premier 

Id.        en  second 

Sous  lieutenants 


Ces  249  officiers  avaient  h  commander  i 
dont  1,317  en  garnison  dans  les  colonies  el 
pectalive  d'embarquement  à  Lorient,  lieu  di 
giment,  ainsi  que  dans  les  autres  Torts.  A 
4,567  hommes,  il  y  a  lieu  d'en  ajouter  un 
hommes  formant  le  personnel  chargé  de  I 


PERSONNEL. 


h  réparation,  de  la  garde  et  de  la  comptabilité  du  matériel 
d'artillerie.  Ce  personnel  se  décompose  ainsi  qu'il  suit  : 


mUltBlraa  da  l'arUlleria. 

S'  Bicllon  dci  ouvrier»  d'ilat 


Girdei  pi 
OirdH  ds 


Garde  principal  di 
Id.  d( 


i 


!•  Cdnfrdlcuri 
princlpinx  de 


Cheb  * 


I  [    Chefi  Brmnrii 


m.  —  Gardians  dsbaltnla. 
Oardleni  da  batlerla  da  incl,    13    \    Oardiensdeb 

ViltrlnaiceiatUcbéiàl'âcolad'arUllerie 

I  S.  —  Gendarmerie  m 

Cheb  d'escadron 

Capitaines 

Lisulenaota 

Sou3-]iouteuaDts.   ....... 


Ces  18  officiers  avaient  622  hommes  sous  leurs  ordres. 
T.  —  Peraonnel  administratif. 

J  1.  —  Corpi  de  Vinipection  du  aervicei  adminislralift 

de  la  marine. 

iQtpecMucB  en  chef  de  i"  classe 9 


Id. 


de  I' 


NNÊB    IIABITIHB. 

tel  adminiilratif  det  Direelion* 

ravawede  la  marine. 

tincipaui 


louTsIle  oiganUatiou.  —  Décret 

aocieDDe  orgaoisalioQ) 

louvelle  orgaQisstLon) 

iDcienne  orgaDîsation) es 

louveUe  organisation) 61 


t  du  comptabtei  dei  matièret. 
icipaui 


irtonnel  dei  manut^nltoiM. 
principaux 


ifâiienn  et  examinateori. 

navale 

d'hydrographie 

a  d' hydrographie 


[.  —  Agent*  divan. 

LpriB  :  les  maîtres  priacipav 
>reB9ions,  les  guetteurs  des 
lilers,  rondiers  surveillants, 
I,  les  coQlra-maltres  des 
Iranliques  el  de  l'attillerle, 
100  hommes. 
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En  récapitulant  les  chiffres  qui  précèdent,  on  voit  que 
la  marine  a  eu  à  administrer,  en  1877,  un  personnel,  tant 
civil  que  militaire,  d'environ  100,000  hommes. 

Pendant  le  cours  de  cette  même  année,  plusieurs  actes* 
ont  apporté  des  modifications  diverses  aux  corps  de  la 
marine;  ce  sont: 

1®  le  décret  du  13  janvier  1877  relatif  au  mode  de  re- 
crutement et  de  concours  des  professeurs  d'hydrographie 
de  3*  classe  ; 

2**  la  décision  présidentielle  du  20  février  relative  à  l'a- 
mélioration de  la  solde  des  marins  vétérans; 

3"*  le  décret  du  20  février  portant  création  d'une  section 
de  mécaniciens  dans  le  corps  des  marins  vétérans; 

4"  l'arrêté  ministériel  du  20  février  réglementant  le  ser- 
vice des  mécaniciens  vétérans; 

5**  la  décision  ministérielle  du  21  février  appliquant  à 
l'infanterie  de  marine  l'instruction  pratique  des  cadres 
d'infanterie  ; 

6"*  la  décision  présidentielle  du  27  février  portant  amé- 
lioration de  la  solde  des  officiers-mariniers  de  la  flotte  (non 
compris  les  mécaniciens),  des  infirmiers  et  agents  entre- 
tenus embarquants; 

V  la  décision  du  3  mars  relative  à  l'amélioration  de  la 
solde  des  maîtres  entretenus  de  3*  classe; 

8^  le  décret  du  6  mars  portant  réorganisation  des  écoles 
de  maistrance; 

9^  la  décision  du  7  mars  relative  à  l'embarquement, 

chaque  année,  pendant  six  mois,  d'un  sous-ingénieur  de 

1"  ou  de  2*  classe  de  la  marine  sur  l'escadre  d'évolutions; 

10*  le  décret  et  l'arrêté  ministériel  du  10  mars  relatifs 


1  Voir  1«  texte  da  ces  a  :teB  dans  le  Bulletin  officiel  de  lamarine  (année  1877). 

l,*Â.1SS.  MAR.  10 
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au  remaniement  du  cadre  des  mécaniciens  en  chef  et  des 
mécaniciens  principaux  de  la  Sotte,  &  leurs  attributions 
respectives  et  h  leur  répartition  numérique  dans  les  cinq 
ports  militaires; 

11°  la  loi  du  22  mars  relative  à  l'état-major  général  de 
l'armëe  navale; 

12°  la  décision  du  21  mars  aux  termes  de  laquelle  les 
élèves  de  l'école  des  défenses  sous-marines  pourront  être 
désormais  recrutés  parmi  les  ofliciers-mariniers,  quartiers- 
maîtres  et  marins  appartenant  à  la  spécialité  de  la 
manœuvre; 

13°  la  décision  présidentielle  du  il  avril  portant  appli- 
cation am  troupes  de  la  marine  des  nouveaux  tariTs  de 
solde  adoplés  h  l'égard  des  militaires  de  l'armée  de  terre; 

14°  l'arrêté  ministériel  du  18  avril  relatif  à  l'embarque- 
ment des  officiers  de  marine; 

15°  l'arrêté  ministériel  du  17  mai  modifiant  le  règlement 
du  2  juin  1875  sur  le  service  de  santé  de  la  marine  ; 

16°  la  circulaire  ministérielle  du  7  juin  relative  à  l'ins- 
pection des  officiers  des  différents  corps  de  la  marine  en 
non-activité. 

17°  le  décret  du  12  juin  relatif  à  l'institution  de  primes 
journalières  de  travail  en  faveur  des  ouvriers,  anciens 
élèves  de  l'école  de  maisirance; 

18°  la  décision  du  2G  juillet  appliquant  à  l'artillerie  de 
la  marine  le  nouveau  règlement  sur  l'instruction  à  pied  ; 

19°  la  décision  du  1°'  août  portant  fixation  du  nombre 
d'oDîciers  supérieurs  h  maintenir  dans  les  ports  pour  le 
service  à  terre; 

20°  le  décret  du  9  août  portant  création  d'un  cadre 
d'ofliciers  de  réserve  de  l'armée  de  mer,  s 
auxiliaire  ; 
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21^  la  décision  du  14  août  portant  amélioration  de  la 
position  d'un  certain  nombre  d'agents  du  gardiennage; 

^^  la  décision  du  27  août  appliquant  à  la  gendarmerie 
maritime  le  nouveau  règlement  sur  les  exercices  de  la 
gendarmerie  départementale  ; 

23^  la  décision  présidentielle  du  28  août  étendant  aux 
élèves  de  l'École  industrielle  d'Epinal  les  dispositions  du 
décret  du  21  juillet  1862  portant  création  d'emploi 
d'élève-mécanîcien. 


n.  —  ANGLETERRE. 

I.  —  Administration  centrale. 

I  1.  —  Cour  de  l'Amirauté. 

Sir  "W.   H.  Smith',  premier  lord  de  l'Amirauté  (Ministre  de  la 

marine). 
L*amiral  Yblvbrton,  ] 

Le  contre-amiral  Hood,  f  Commissaires  pour  remplir  Tof- 

Le  contre-amiral  lord  Gilford,  i      ûce  de  lord -grand- ami  rai. 
Sir  Massibt  Lopes,  I 

I  2.  —  Secrétaires  de  l'Amirauté. 

Premier  secrétaire  (pour  le  Parlement)  :  Sir  ëosbton  ; 

Second  secrétaire    (pour    Tadministration)    :    Slr   Vbrnon    Lus- 

HINOTON  ; 

Secrétaire  naval  :  le  contre-amiral  Robert  Hald. 

§  3.  —  Service  naval. 

Directeur •        1 

Chef  clerc i 

Clercs  principaux 6 

A  reporter.   .   .        8 


>  Nommé  en  remplae'ement  de  M.  Ward  Hnct,  décédé. 
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,   Report . 

Cleccs  de  1"  classa 

Id.     de  î'  classe 

Écrivains 

Secrétaires  parliculiers 

•  B  *■  ~"  Service  hydrographique. 

Hydrographe 

Aides-bydrographes 

SuiiiitendaDt  des  compas 

Surititendaul  des  caries  narines 

J  5.  —  Service  dei  Trantporli. 

Directeur 

Direcleur  député 

Inspecteur 

Surintendant  spécial  pour  le  service  de  l'Iode  .  .  .  . 

Clercs  de  i"  c'asae 

Clercs  ordiaairea 


j  (1.  —  Service  de»  Vivres. 


Surintendsat  . 

Clerc»  de  i"  c 

ta.     ordinair 


{  J.  — Service  du  Contrôle. 
.   Conlrûleur  en  chef. 

go.  —  Service  de  la  Comptabiiiti  et  det  Tritoreriet 
navaiei  (tolde). 

Comptable  gànécal 

Conlrûleur  de)  pu  té 

Comptable  général  députa 

Inapecteuc 

Surintendant 


\  rqiorler. 
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Report.   .   .  120 

Chefs  clercs 6 

Clercs  de  1**  classe 39 

Id.    ordinaires 84 

Écrivaios 102 

Écrivains  auxiliaires S6 

I  9.  —  Service  des  Constructions  navales. 

Directeur  (M.  Barnaby) l 

Inspecteur  des  chantiers  et  chef  constructeur l 

Chefs  constructeurs  (chief-constructors) 2 

Aides-constructeurs *  s 

Dessinateurs il 

§  10.  —  Service  des  Machines. 

Directeur i 

Aide-mécanicien  et  chef  dessinateur i 

Dessinateurs 6 

Id.        auxiliaires 3 

Comptable i 

Clerc  principal i 

Clercs  ordinaires 4 

Id.    comptables 7 

Id:          -  id.        auxiliaires 2 

Écrivains 3 

I  11.  —  Service  des  Marchés  et  Achats. 

Directeur i 

Surintendant i 

Clercs  de  i'«  classe ' 3 

Id.    ordinaires 8 

Écrivains 8 

2  12.  ~  Service  médical  de  la  flotte. 

Directeur  général i 

Clercs  de  i"  classe 2 

Id.     ordinaires 5 

Écrivains 5 

456 


l'année  uabitiub. 

II.  —  Corps  de  la  marine. 
I.   —    OlfMtra    dt   marine 


Iraui  de  la  flalle . 


li  loin  SB  da  vais 
amandanls .   . 

s -lieu  tenants . 


f-captaini .   .   . 
f-eommanderi . 


ulenaals  de  Davigatiou  .  .  . 
s-lieuteDanla  de  navigaCioa  . 
iranta  de  navigation    .... 


S  2,252  officiers  avaient  à  commander  it 
parmi  lesquels  6,300  mousses  de  15  h 
[)0  marins  d'élite  (blue-jackett)  composani 
proprement  dit. 

tolil  dei  officiera  des  dltFArenti  corpi  de  la  mirine  an^ 
l'eavlroD  I,1O0,  et  celui  des  homuiea,  uongtes  et  «>arii 
riae),  da  prAs  ds  53,000,  soit  noe  propamon  de  T  Vi  ho 
r  et  na  penoniiel  de  170  hommeg  poar  ducan  des  Stt  i 
dDDt  se  composait  la  flotta. 


f 
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{2.  —  Mécanieient. 

Chefs  inspecteurs  des  machines  des  hâtiments  à  flot  ...  5 

Inspecteurs  des  machines  des  hâtiments  à  flot 5 

Chefs  mécaniciens 165 

Mécaniciens 562 

Aides-mécaniciens 133 

870 

I  8.  —  Commissariat. 

Maitres  payeurs 26i 

Aides-maitres  payeurs 233 

Commis 16 

Aides-commis 26 


526 

{4.  —  Aumôniers. 

Chapelains 95 

Instructeurs  religieux 69 


164 

{5.  —  Médecins  et  chirurgiens. 

Directeur  général  du  service  médical  de  la  marine.  ...  i 
Inspecteuiti  généraux  des  hôpitaux  maritimes   et  de  la 

flotte 5 

Inspecteurs  généraux  délégués  des  hôpitaux  maritimes  et 

de  la  flotte 12 

Chirurgiens  de  la  flotte 80 

Staff-surgeons 125 

Chirurgiens 192 


415 

I  6.  —  Canonniers, 

Chefs  canonniers li 

Canonniers *72 


283 
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î  7.  —  Conlre-maitrei  ouvriert  et  cAorpeii 

Chats  coDiro-matIreg 

Contra -m aitreâ 

Cbofe  charponliera 

Cbarpentisis  {carpeTttert) 


i  B.  —  Oarde-ciiet. 

CommaiiiIaDlB 

LUuienanls 

Lieutenanl  de  narlgalion 

Officiers  de  slalions 

Cbefs  offlciars 

Officiers  des  croiseurs  aFTectéa  à  la  garde  des  ci 
Maittes-pajeurs  de  âUtrIct 


Ces  346  officiers  avaient  sous  leurs  or 
3,954  hommes  répartis  dans  les  ports  et  sui 


)  s.  —  Réitrve  royaU. 


LieutensDls 

So  us-lieu  teasDls 

Lieuleuaats  lioaoraires 

Aapiranls  .   .   .   .  " 

Uécanicien 

Aide -mécanicien  de  i"  cIbmo.  . 


I 


Ces  405  officiers  correspondaient  ï  18,000  hon 
disponibles  au  premier  appel.  La  loi  autorise  l'Âmir 
à  élever,  en  cas  de  besoin,  l'effectif  de  la  réser 
30,000  hommes. 
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III.  —  Troupes. 

j  1.  —  Infanterie  de  marine. 

Généraux 2 

Lieutenants  généraux /  s 

Majors  généraux 5 

Colonels- commandants 4 

Colonels  commandant  en  second d 

Lieutenants-colonels 12 

Capitaines 105 

Lieutenants 143 

Instructeurs  pour  l'artillerie 8 

Id.         pour  la  mousqueterie 4 

Adjudants 7 

Quartiers-maîtres 7 

Officiers  payeurs 4 

Chefs  de  caserne 4 

Aumôniers 3 

Inspecteur  général  délégué  des  hôpitaux i 

Chirurgiens  de  la  flotte 2 

Chirurgiens  ....  : 6 


318 


L'infanterie  de  marine  anglaise  comprend  48  compa- 
gnies formant  3  divisions  ayant  leur  quartier  général  à 
Chatham,  à  Portsmouth  et  à  Plymoulh.  Chaque  division, 
forte  d'environ  5,000  hommes,  comporte  16  compagnies, 
ce  qui  fait,  pour  les  marines,  un  effectif  réglementaire  de 
15,000  sous-officiers  et  soldats.  Mais,  en  1877,  cet  effectif 
a  été  réduit  àf  U,000. 

2  2.  —  Artillerie  de  marine. 

Général 

Lieutenant  général 

Major  général 

Colonel-commandant 

Id.  en  second 


A  reporter. 


•      • 


^ 


r 
1.  ' 

l 

*  ' 
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Report.  ...     5 

Lieulenants-colonels S 

Capitaines 46 

Lieutenants 4S 

Officiers  instructeurs  pour  l'artillerie 3 

Id.  pour  la  mousqueterie    . 

Adjudant 

Maréchaux  de  logis 

Chef  de  caserne 

Officier  payeur 

Chirurgiens 


110 


L'artillerie  de  marine,  dont  le  quartier  général  est  à 
Portsmauth,  comprenait  16  compagnies,  soit  3,000  hommes 
environ. 

Indépendamment  de  Tartillerie  royale,  il  existe  trois 
brigades  de  volontaires  (naval arHlleryvolunteer8)jl2ibTi' 
gade  de  Londres,  la  brigade  de  Liverpool  et  celle  de 
Bristol,  dont  Tétat-major  est  ainsi  composé  : 

Lieutenants-commandants 4 

Lieutenants  honoraires 13 

Lieutenants  instructeurs • 3 

Sous-lieutenants 24 

Maîtres  payeurs 8 

Aumôniers  honoraires -.  3 

Chirurgiens 13 

Chirurgiens  honoraires •   .   .  .   .  3 


66 
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III.  —  ALLEMAGNE. 

I.  —  Amirauté. 

M,  VON  Stosch  «,  général  d'infanterie,  Chef  de  rAmlrauté. 
Vice-amiral  Hknk,  directeur. 
Contre-amiral  Batsch,  chef  de  l'Étal-major. 

L'Amirauté  impériale,  dont  le  siège  est  à  Berlin,  est 
divisée  en  quatre  directions  (Décernât)  principales  : 

l''  La  direction  centrale,  ou  cabinet  du  ministre; 

2°  Le  décernât  militaire,  dans  les  attributions  duquel 
rentrent  les  affaires  militaires  et  navales  proprement 
dites  ;  les  affaires  d'instruction,  d'exploration  et  de  dé- 
fense des  côtes  ;  les  affaires  de  justice  maritime  ;  tout  ce 
qui  concerne  le  service  de  santé  et  de  médecine  navale  ; 

3<»  Le  décernât  technique,  pour  les  questions  d'équipe- 
ment, l'administration  des  chantiers,  les  constructions 
navales  (coques  et  machines),  l'arlillerie,  l'armement  de 
défense  des  ports,  les  torpilles,  etc.  ; 

4**  Le  décernât  général,  pour  toutes  les  affaires  d'ad- 
ministration générale,  telles  que  budget,  trésoreries, 
affaires  contentieuses  et  judiciaires.  A  ces  quatre  direc- 
iions  sont  attachés  39  administrateurs  civils  ou  assimilés 
et  53  officiers  ou  ingénieurs. 

*  Le  25  mars  1877,  le  général  von  Stosch  a  donné  sa  démission  de  Chef  de 
l'Amirantéy  mais  rJBmperenr  ne  l'a  pas  acceptée  et  le  général  a  repris  ses 
fonctions.  Voici  ce  qne  disait,  an  sujet  de  cet  incident  qui  a  défrayé  quelque 
temps  la  presse ,  nn  Journal  étranger  généralement  bien  informé  i  <  La 
démission  a  été  déterminée  par  nn  conflit  tout  personnel  entre  le  prince  de 
Bismark  et  le  général  Stosch.  Ce  conflit,  qui  a  indisposé  tout  le  haut  per- 
sonnel administratif  contre  le  chanceUer,  est  né  de  quelques  paroles  pro- 
noncées au  Beichstag  et  dans  lesquelles  M.  de  Bismarck  se  plaignait  aveô 
hauteur  de  ce  que  le  Chef  de  l'Amirauté  eût  fait,  dans  la  discussion  de  son 
budget,  des  concessions  au  Beichstag,  tandis  qu'il  ayait  reltisé  de  les  faire 
an  chancelier.  • 
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Les  différents  corps  de  la  marine  allemande  étaient 
ainsi  composés  :  * 

II.  —  Officiers  de  marine  (See-Corpi). 

Amiral  (à  la  suite) l 

Vice-amiral 1 

Contre-amiraux 3 

Capitaines  de  vaisseau 18 

Capitaines  de  corvette. 48 

Lieutenants -capitaines 70 

Lieutenants  de  vaisseau 125 

Sous-lieutenants  de  vaisseau 128 

Caideis  {See-Cadetten) loo  ' 


489 


Ces  489  officiers  correspondaient  à  5,189  hommes  d'é- 
quipage, formant  les  deux  divisions  de  Kiel  et  de  Wil- 
helmshafen  et  ainsi  répartis  :  89  officiers  de  pont  (maîtres), 
18  sergents-majors,  654  sous-officiers,  5  armuriers,  4,423 
matelots.  —  A  ce  chiffre  de  5,189  hommes,  il  y  a  lieu 
d'ajouter,  pour  avoir  la  totalité  dupersonnel  marin,  deux 
divisions  des  chantiers  comprenant  141  officiers  de  pont, 
1,620  sous-officiers  et  matelots,  69  infirmiers.  Total  gé- 
néral, 7,019  hommes. 

III.  —  Ingénieurs-mécaniciens    (Maschinen-lngenieur-Corps). 

Ingénieurs-mécaniciens  supérieurs s 

Ingénieurs-mécaniciens 7 

Sous-ingénieurs-mécaniciens 9 


19 


IV.  —  Commissaires  (Marine-Zahlmeister). 

Commissaires 26 

Sous-commissaires se 


58 
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.  T.  —  Troupes  de  marine. 

3  1.  — 7n/anlerie  de  marine  (S ee -Bataillon). 


s-lieulenanls If 

»-o&iciers  et  saldats  formant  «  compagnies i,036 

omciera  el  soldats l,DTï 


—  Artillerie  de  « 


Colonel 

Majoi-commandaat.  .   .   . 

Capilnines 

Lieulenanta 

Eous-Iieulânanls 

SauS'OEQciera  el  suidais  . 


TI.  —  Génie  maritime. 

-  Section  dei  Coniiructîoni  navaUi. 


Directeura 

Ingénieurs  aupiSrieur 

Ingénieurs 

Sous-ingénieurs.   . 


g  3.  —  Section  dei  Travaux  hydraulique: 

Directeur 

Ingénieurs  supérieurs 


l'année    UARITIUE. 

TH.  —  Corpa  de  santâ. 


sin  général 

dns-majors  de  l"  classa. 
là.  de  a'  classe  . 

:iDs-niajors 

-médecioa  de  i"  classe. 

Jà,  (te  S°  classe  . 

là.  de  3'  classe  . 


IV.  —  RUSSIE. 
I.  ^  Àdininistration  centrale. 


principaux  services  de  l'Amirauté  rus! 
ornent  du  personnel  ou  inspection  ;  le  d 
raphique  ;  le  comité  technique,  où  sont  ( 
tes  questions  de  conslruction  navale,  d'i 
vaux  hydrauliques;  la  section  des  ma 
llerie;  la  section  d'administration  et 
le  de  la  marine.  A  la  lëte  de  tous  ci 
acés  des  contre-amiraux.  L'administrati 
I  32  fonctionnaires  civils  et  63  fonclionn 
ts  difi'érents  corps  de  la  marine, 
ersonnel  des  oITiciers  de  la  marine  russ< 
f  catégories  correspondant  aux  différente 
ionnelles  ;  savoir  : 

I  Amiraux,  TLce-amiraiii  et  contre-amirau. 
Capitaines  de  vaisseau,  de  frégate,  de  en 
Lioitteaaats,  so us-lie utenan ta  et  aspirant 
A  reporter.    . 


1"  OEBciera  pilolea 

1'       W.      [l'aclillerie 

<<       id.      mécaniciana 

i"  W.  des  travaux  hydrauliques . 
•  Id.  du  service  de  sanlâ  .  .  . 
1"  Id.  de  l'Amirsulé  ou  des  ports 
1°       Id.      niariaiars  coœplahles.   .   . 

)'>  Complablea  da  l'artillerie 

■>  Complables  dea  subsi^laaces.  .  .  . 
t»  FoLctionnaires  oiTils 


En  ajoutonl  l'effectit  des   matelots   et   soldats  de 


V.  —  AUTRICHE. 

Vice-amiral  baron  da  P<eoe,  conseiller  iulime,  commandant  de 

la  marina. 
Amiral  de  BiuuBEaa,  conseiller  intime. 

•    Le  personnel  de  la  marine  autrichienne  s'élevait,  en 
1877,  à  14,278  hommes,  ainsi  répartis  : 
I.  —  Officiera  de  marine. 

Amiral l 

Vice-amiral :   ■    ■   ■  l 

Contre-amiraux e 

Capitaines  de  vaisseau is 

Capitaines  de  Trégala ao 

Capitaines  de  carvetta lo 

Lieutananla  da  vaisseau  da  1"  classe tt 

Id.                     de  l<  classe 41 

Enseignes  de  vaisseau 158 

Cadets  et  aspirants ifi4 
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S  ï.  —  Machinet. 

Ingénieur  an  chef 

Ingénieur  supérieur  de  i''  classe 

Id.  de  ï*  classe  

là.  de  S»  classa  ...... 

lugénieurs  de  1'°  cla»9e 

H.        de  ï'  classe 

Id.       de  3°  dssse 

J  S.  —  Artillerie  navale. 

giinieur  en  chef 

Ingénieur  supérieur  de  1"  classe 

Ingénieurs  supérieurs  de  i°  classe 

Id.  de  3'  classe 

Ingiiiiaurs  de  l"  classa 

Id.        de  s'  classe 

Ingénieur  de  3°  classe 


g  «.  —  Travava  hydraulique 

Ingénieur  on  chef 

Ingénieur  supérieur  de  i"  classe. 

Ingénieurs  supérieurs  de  3°  classi 
Ingénieur  de  >."  classe   .... 

1<1.        de  !•  classa 

Ingénieurs  de  3'  classe    .... 


i,  —  Maeliinittet. 


MacUnisles  supérieurs  •   . 
Uaclilnistes  de  t"  ctiïsso.  , 


de  3°  classe. 


er^i' 


■jr-   ♦  -  V 


-    -  -    ^   -    w»  -»■    -^t  - 


:s.r 


V  ..-.--;---'. 
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VI.  —  ITALIE. 


162  l'année  maritime. 

(Machinislet  de  l'ancienne  organisation.) 

MaitrQ  machiniste  de  ii^  classe l 

Id.               de  2«  classe  . 1 

Sous-maitres  machinistes  de  i'*  classe 7 

Id.                   de  2*  classe 6 

14 

J  6.  —  Conducteurs  de  travattx. 

Conducteurs  supérieurs a 

Conducteurs 7 

16 

VI.  —  Commissariat. 

Commissaire  général .1 

Commissaires  principaux  de  ir«  classe 3 

Id.                  de  2«  classe 4 

Commissaires 11 

Commissaires  adjoints  de  i^e  classe sa 

Id.                 de  2»  classe 87 

Id.                de  s^  classe 39 

Élèves-commissaires :   .  12 

145 

A  ajouter  : 

Hydrographes • 5 

Professeurs,  instituteurs 37 

Domestiques  (personnel  technique  auxiliaire) 127 

Sous-ofBciers,  matelots  et  mousses  (pied  de  guerre) .   .  11,532 

Maîtres,  ouvriers  et  manœuvres  pour  Tarsenal  de  Pola.  1,652 

Gendarmes 40 


13,338 


M.  Bbxx  \Betiedetto),  inspecteur  du  génie  maritime,  Ministre  de 
!a  marine. 
M.  Buccuiv,  Secrétaire  général. 


.  ♦ 
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L*effectif  du  personnel  de  la  marine  italienne^  en  1877, 
s'élevait  à  17,160  hommes  ;  savoir  : 

I.  —  OfBcidrs  de  marine. 

Amiral ,  i 

Vice-amiraux. :4 

Contre  amiraux lo 

Capitaines  de  vaisseau 30 

Id.        de  frégate  de  i"  classe 2i 

Id    '            id.       de  2«  classe 3i 

Lieutenants  de  vaisseau mj 

Sous-lieutenants  de  vaisseau 144 

Matelots 13,130 

13,553 

II.  —Génie  maritime. 

Inspecteurs 2 

Directeurs « 

Ingénieurs  de  i'«  classe " .   .  7 

Id.        de  »•  classe. 5 

Sous-ingénieurs  de  i»  classe il 

Id.             de  2«  classe 5 

Élèves-ingénieurs 7 

Dessinateurs 8 

51 

III.  —  Officiers  mécaniciens. 

Chefs  mécaniciens s 

Mécaniciens : 8 

•  Premiers  chefs  mécaniciens 24 

Seconds  chefs  mécaniciens. 29 

64 

IV.  —  Officiers  d'arsenaux. 

Capitaines lO 

Lieutenants 8 

Sous-lieutenants 12 

30 


M  N 


NNÉE    UABITIME. 

—  Coipi  de  lanU. 

g  I.  —  Médecint. 


iDfeDterie  de  marin  6. 


>iiiinissariat  de  la  marins. 


tll,  —  AumOnerie. 
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IZ.  Comptables. 

Comptables ifi 

Comptables  adjoints  de  i'-*  classe 9 

Id.              de  2«  classe 25 


60 

Z.  —  Service  hydrographique. 

Gravear  en  chef i 

Dessinateur  en  chef i 

Dessinateurs  ' 2 


4 


VII.  —  TURQUIE. 

RiouF-pACHA,  Ministre  de  la  marine. 
Namzi-Bby,  Sous-Secréiaire  d'État. 

La  marine  de  la  Turquie  comptait,  en  1877,  41,331. 
hommes,  distribués  comme  suit  : 

Vice-amiraux  .  - 6 

Contre-amiraux  . il 

Capitaines  de  vaisseau I3i 

Id.        de  frégate 23 

Id.        de  corvette 54 

Vice-capitaines  de  corvette 289 

Lieutenants  de  vaisseau 1 228 

Enseignes 1S7 

Mécaniciens 480 

Officiers  du  commissariat 88 

Id.    d'administration .* 166 

Id.    de  santé 47 

Majors 20 

Intendants 2 

Surveillants  (employés  civils  et  autres) 191 

Matelots 30,000 


A  reparler  .   .  .    81,868 


[TlUE. 

î 

Itmrt  .  . 

.    31, ses 

de  marine. 

8> 

Uitaires  .... 

ISO 

«:«« 

;recque    était    d'environ 
ilôts,  mécaniciens,  chaul- 


noise  s'élevait,  en  18'77, 
ètail  : 


la  sous-lieu  tanan  t. 
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X.  —  HOLLANDE. 

M.  V>N  Ebp  Taalhah  Kip,  MÏDiatra  de  la  marine. 
M.  Vah  deb  Wijck,  Secrélaire  général  du  minislèra. 

La  marine  hotlanduise  avait,  en  1S77,  tant  en  personnel 
à  terre  qu'à  la  mer,  8,765  hommes. 

J.  —  Officiers  de  marine. 

kmiitl  {U  prince  Frédéric  deiPayi- Bai) l 

LieateDanla-amiraui   {ie   prince    (COrange   et  le  prince 

Henri/  dei  Payi-Bai) s 

Vice-amirsQi a 

Conlre-nmEram i 

Capitaines  de  vaisseau 19 

Lieutenants-capitaines 43 

LieuleDanls  de  vaisseau  de  i"  classe lia 

Id.                 de  S'  classe ',  iSs 

Aspiranls  de  l"  classe '   5î 

Id.        de  i'  classe 51 

Id.        de  3"  classe 65 

Offlciers-mariDiers  et  sous-offlciers giT 

Matelots i,S33 

Hatelols  indigènes  en  service  aui  Indes  orientales,   .   .      l.nis 
6,30U 

II.  —  fiënie  maritime. 

Ingénieur  en  chef,  Inspecteur  des  constructions  navales  .  i 

Ingénieurs  en  cber 4 

Ingénieurs  de  i"  classe 4 

Id.        de  1°  classe ï 

Ëléves4ngénieurs « 

m.  —  Hdcanicieiii. 

Officiers  mécaniciens  do  i"  classe s 

Id.                de  î'  classe S 

Uécauicieoa  de  l"  classe 3h 


«tv 
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XI.  —  ESPAGNE. 

M.  ÂNTBQCBRA  Y  B0B.VDILLA,  Ministre  de  la  marine. 
M.  Naya  y  Cavbda^  Secrétaire  général. 

L'effectif  de  la  marine  espagnole  a  atteint,  en  1877,  le 
chiffre  de  19,932  hommes  : 

Amiral. i 

Vice -amiraux 8 

Contre-amiraux 26 

Capitaines  de  vaisseau  de  v^  classe t   •   •  *  20 

Id.                   de  2®  classe 40 

Capitaines  de  frégate 87 

Enseignes 850 

Matelots 14,000 

Infanterie  de  marine  (6  bataillons  de  6  compagnies).  5,500 

19,932 

Xn.  —  PORTUGAL. 

M.  DB  &fBLLo  B  Gauyba,  Mînlstre  de  la  marine  et  des  colonies. 

Le  Portugal  entretenait,  en   1877,  pour  sa   marine, 
3,611  hommes  : 

Vice-amiraux 2 

Contre-amiraux 5 

Capitaines  de  vaisseau 17 

Id.        de  frégate 26 

Lieutenants-capitaines 35 

Lieutenants  de  i'^  classe 55 

Id.         de  2*  classe 71 

Aumôniers 6 

Ingénieurs  des  constructions  navales 9 

Officiers  de  santé 25 

Pharmaciens 2 

Officiers  d  administration 42 

Mécaniciens 51 

Gardes-marines 65 

Matelots 3,2oo 

3,611 


. 
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et  en  cas  de  manque  de  volontaires,  que  le  Gou' 
a  recours  à  la  conscription  des  matelots. 

En  1877,  la  flotte  norwégienne  comptait  550 
ciers  et  matelots  à  engagements  fixes,  comm 
iOi  olQciers. 


XIV.  —  ETATS-UNIS. 


Voici  quel  était,  au  1"  janvier  1877,  l'effect 
:^onnel  de  la  marine  américaine  : 

I.  —  Officiers  de  marine. 

le 

Amiral  {umiral  Porter) 

Vice-Bmiral 

Conire-amiraux 

Commodores 

Capilaines 

CoiamaDdaiiU 

I.jeutenaals-comniandanls 

Lieulenaote 

Maîtres 

Enseignes * 

Aspirants 

Matelots 7 


II.  —  Corps  ds  santl. 

Directeurs 

InipectBurs  

Cbirurgiens 

Aides-chirurgiens  de  i"  classe 

Id.  de  !•  classe 

Id.  de  3<  classe 


'1 


r 
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TIII.  —  Infanterie  de  marine. 

Colonel-commandaDt 

ColoneU   .   .- 

Li  au  te  nanls- colonels 

Majors 

Capilaines 

Lieulenants  en  giramieT 

là.         en  aecOQd 

Sous-oindera  el  soldats 


XV.  —  BRESIL. 

'Bisco,  coaaeiller,  Minlslra  de  la 


M.  Eloï-Pbsbc 

Le  Brésil  a  entretenu  en  1877,  pour  sa  marine,  5,981 
hommes  : 

Cliefs  d'escadre 3 

Cbefe  de  division l 

Capitaines  do  vaisseau is 

id.        de  fcëgale !B 

l.ieulonsnls-capitatnes eo 

Lieutenants  de  1"  classe lea 

Id.         de  î'  classa se 

OCDciera  de  comptabilité 99 

Gardiens ea 

Mécaniciens. 133 

Médecins 79 

Corp»  del  marins  impériaux. 

MalElols. '.   . 3,173 

Appranlis  marina i.UO 

Infanierie  de  marine. 


rNÉE    UAHITIMÈ. 


ns,  primitivement  formée  de  deut 
;ée  d'une  troisième  division.  Cetle 
[1 1877,  du  SDffren,  du  C«lbert,  du 
ielle,  est  détachée  dans  le  Nord  et 
dans  la  Hanche  et  l'Océan. 


Station  du  Levant. 

ChtoBi.  Cai 

de  a«  olBSSB.    ...        450 

1"  c!b9SB 60 

roues 9(1 

Station  de  l'Algérie. 

ÏÎÛ 

lion  navale  des  Antilles. 

lasse 130 

do  2'  clasao  ■  .  .      4,50 
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V.  —  Station  locale  de  Saint-Pierre  et  Miqaelon. 

Chevaux.  Canons.  Homm>  s. 

Canadienne,  goélette  à*  voiles —         2  20 

VI.  —  Station  locale  de  la  Martinique. 

étoUef  aviso  de  flottille  à  roues 75         4  60 

VII.  —  Station  locale  de  la  Guadeloupe. 

N —         —  _ 

VIII.  —  Station  locale  de  la  Guyane. 

Alecton,  aviso  à  roues -  80         4  70 

Serpent,  aviso  de  flottille  à  roues 30         2  40 

Topaze,  goélette  à  voiles —         2  20 

Émeraude,  id.  —         2  20 

IX.  Division  navale  de  l'Atlantique  sud. 

Vénus,  croiseur  de  i"  classe 430        16  350 

tiamelin,  croiseur  de  3«  classe 250  6  150 

Diamant,  aviso  à  hélice 135  2  90 

Dives,  transport-aviso 150  2  85 

Pique,  canonnière  de  2®  classe 50  3  60 

X.  —  Station  locale  du  Gabon. 

Eurydice,  corvette-transport —         4  90 

Arbalète,  chaloupe  canonnière 12  2  30 

XI.  —  Station  locale  du  Sénégal. 

Ârchimède,  aviso  de  flottille  à  roues 70  2  40 

Cygne,  id.  40  2  40 

Arabe,  id.  50         2  40 

XII.  —  Division  navale  de  l'Océan  Pacifique. 

Magicienne,  croiseur  de  i'^  classe 480        32  400 

Seignelay,  croiseur  de  2"  classe 450         8  200 

Dayot,  croiseur  de  3®  classe 230  4  150 

Limier,  id.  250  6  150 

XIII.  —  Station  locale  de  Taîti. 

Mésange,  goélette  à  voiles —         2         21 

Ij'ann.  mas.  i2 


i 


lARITlME. 

mers  de  Chine  et  dn  Japon. 


î'  classe.       50  i 

lie  de  riudo-Chine. 


lie  de  la  Réunie d. 
cale  de  Hayotte. 
linte-Harie  de  Madagascar. 
a  la  Nouvelle-Calédonie. 
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XX.  —  Station  de  la  Hanche  et  da  la  mer  du  Nord. 


Cuoier,  aviso  de  flottille  i  hélici 
Lévrier,  cutter  à  voiles 


XXI.  —  Station  de  Granvjlle. 


Av^ne,  aviso  de  flottille  à 
Movtiique,  cutiar  à  voiles . 
Aicyone,  ià. 


XXII.  —  Hissions  particulières. 

Service  dei  Irantporls  régulieri. 


Sarthe,  tiansporl  à  hélice .  .  . 
Finiitére,  transport  à  bélice.  . 

8»  BDB  LES    I 

Sfoielle,  transport  à  bélice.  .  , 
liére,  ià.  .  .  . 

Vienne,  id.  .  .  . 


IVavarin,  vaisseau- transport  à  voiles.  . 
Tage,  ià. 


ZXni.  —  Hissions  diverses. 

Kléber,  croiseur  de  s'  classj  (à  Ajaccio).  .  .  B20 

D-acoxiédic,  id.  230 

Èpieu.  chaloupe  canonnière is 

Coligny,  cervelle  à  rouée  (à  Cberbourg).  .  .  eoo 

Henard,  aviso  à  bélice 135 

Lalauche-Triville,  aviso  à  hélice 13S 

Souffleur,  aviso  à  roues îoo 

Capelan,  coller  à  voiles  (à  Brest) — 

Faon,  aviso  de  flottille  à  hâllce  (à  Brest)  .  .  lOO 


ÏOChaforl)       700 


lyardïille.       —        —  9o 

frais  i]u  iniDislére  da  l'inlûneur, 
clriqucs  suus'inDriaa. 

ait,  en  1877,  la  situation  d<^ 


\orie  :  î  cuirassés  do   i"   rang, 

tarie  :  s  cuirassés  de  \>'  rang, 
B-côtes ,  2  balleries  flotlanle.', 
classa,  ï  croiseurs  da  î"  classe  ; 
S  Iranaporls  : 

iTÏe  :  é  balteries  flollaotea,  8  en  - 
ira  de  i"  clasae,  *  croiseurs  da 
avisos,  3  transports; 
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Ces  82  bâtiments  de  la  réserve  avaient,  pour  les  enlrc- 
lenir,  un  personnelde  1,182  hommes. 

Indépendamment  des  navires  ci-dessus  énumérés,  la 
France  avait  dans  ses  ports  les  bâtiments  suivants  : 


1° 

—  Navires  cnirassés. 

lunnMui 

Cb™m,  Can 

RidonUblB,  CuîrussiS  de 

"'  rang. 

8,S3S 

l,7oO      7 

Haroag», 

id 

Ooiau, 

id 
id 

s'Isj 

Tridn.1, 

1,000       1 

SoUscUw. 

id. 

800        1 

nuidra. 

id. 

900       1 

ReranoIiA, 

id. 

5,300 

900       1 

id. 

S,SOI> 

900       IS 

Gloire, 

id. 

5,Ri8 

8U0       t 

cuirass 

de  ï 

"  rang  .... 

M.-iO 

600 

VlolorianH. 

id. 

S,.t50 

575 

Aima, 

id. 

ibO       1 

Armide, 

i(i. 

3,730 

BelIiqaBQro, 

id. 

3,730 

*Ë0       1 

Jeanna  d'Aro, 

id. 

3,730 

Uontoalm, 

id. 

3,730 

Relu  Blanche, 

id. 

450        J 

théili, 

id. 

TûQMrra,  gardo-cûles  CU 

rasae 

de 

"  classe 

5,580 

900 

Tampète, 

id. 

de 

'  classe 

*,5ï4 

O^ondag., 
BiUer. 

id. 
iJ. 

id. 
id. 

i,&i* 

.MO          ^ 

Boaledoune. 

id. 

id. 

3,SI0 

Carbire, 

id. 

id. 

3,700 

Taunan, 

Id. 

id. 

Tijre, 

id. 

id. 

B.liOJ 

usa 

ArroaaaU,  balle  rie  Qolta 

nie  c 

irjasée   .  .  , 

-'il 

id 

l,4r,o 

id 

liO 

PoiUietrlo., 
Rafnge. 

id 
id 

\'IZ 

lin 

BatUrle  onlras^ 

n's   . 

40 

f 
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•k               Tonneaux.  Chevaux.  Canons. 

Batterie  oairassée  n^  10 290  40  2 

Id.               n»  11 290  40  2 

2^  Navires  non  cuirassés. 

Louis  XIV,  vaisseau  à  hélice —  480  59 

VUle-Ue-Bordeaux,  id.             —  800  -8 

Ville-de-Lyon,         id.             —  800  8 

Castiglione,             id.              —  640  8  . 

Masêénay                  id.              —  640  8 

Fontenoy,                id.             —  4oo  8 

Saint-Louis,             id.              —  400  8 

Touraine,  frégate  à  hélice .  —  .640  16 

Clorinde,            id.             —  160  16 

Résolue,              id.             —  150  16 

Mogador,  frégate  à  roues —  450  4 

Albatros,             id.             —  300  4 

Magellan,           id.             —  300  4 

Orénoque,           id.             —  300  4 

Néréide,  frégato  à'  voiles —  —  4 

Constitution,         id.           —  —  4 

Héliopolis,             id.           —  —  4 

Duquesne,  croiseur  de  i"  classe 6,440  i,800  21 

Tourville,                   id.                6,440  1,800  2i 

Pallas,                        id.                 3,620  480  34 

Victoire,                     id.                3,400  480  16 

Thémis,                      id.                3,500  480  18 

Armorique,                 id.                 2,850  340  14 

Champlain,  croiseur  de  S«  classe l,920  450  lO 

Fabert,                       id.                1,9X0  450  8 

Decrès,                       id.                1,770  340  10 

Dupleix,                     id.                1,780  340  IS 

Laplace,                     id.                1,590  300  10 

Duguay-Trouin,         id.                 3,180  875  lO 

Rigault-de-Genouilly,  croiseur  de  3«  classe.  .  i,640  450  8 

Bcautemps-Beaupré,                   id.               ..  1,280  230  6 

Bourayne,                                  id.               .  ..•»4,250  230  6 

D'Estrées,                                  id.               .  .  i,280  250  6 

Forbin,                                       id.               .  .  J,250  230  8 

Hugon,                                       id.               .  .  1,280  230  6 

Kerguélen,                                 id.               .  .  i,280  250  6 

Kersaint,                                    id.               .  .  1,250  230  6 

Ségond,                                       id.               .  .  1,250  230  6 
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Vaudreiiii,  croiseur  àe  i 
Volta,  id 

D'Auai,  corveltB  à  liûlii 

Rapide,  corvelte  à  roues 

Câlinât,  id. 

Bitton,  aviso  à  Iiëlice  . 

Bouva,  id. 

La  BovrdoniMii,  aviso 

Adonit, 

Brmt, 

Coëilogoa, 


Actif,  ftviso 

Vigie, 
Marabout, 


id. 


Magicien, 
Eipadon, 
PkaMÔn, 
Rôdeur, 
Ckamoii, 

Africain, 
Algéfirai,  transport  à  liélice.  . 

Intrépide,  id.  ,  . 

CuftTiére,  id.  .  . 

Enir^irenanle,  id.  .  . 

Annamite,  id. 

^««îiroii,  fct.  .  . 

Corrése.  id.  .  . 


r'^^Jm 
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Tonneaux.  Cheranx.  Canons. 

Bièvre,  transport  à  hélice 1,000  150  l 

Ariége,              ■     id.             900  180  2 

Caravane,             id.             400  160  i 

Oise,                      id.             900  150  * 

Cher,                     id.             400  150  6 

VUle-de-Paris,  transport  à  vapeur —  480  12 

Charleniagne,               id.              —  870  8 

Renommée,                   id.              2,500  180  14 

Dryade,                        id.              —  230  4 

Ccrès,                           id.              —  180  4 

Danaé,                         id.              2,500  180  4 

Pandore,                     id.              2,500  180  4 

Japon,                          id.              2,300  300  2 

Dordogne,                    id.              1,200  150  4 

Marne,                   ^      id.              1,200  150  4 

Meuse,                          id.              1,200  150  4 

Rhin,                           id.              1,200  230  2 

Yonne,              -          id.              1,200  150  4 

Seine,                           id.              1,200  150  2 

Loiret,                          id.              300  90  2 

Loire,  transport  à  voiles —  —  9 

Àlceste,             id.             —  —  4 

Sibylle,              id.               —  —  4 

Virginie,           id.              —  —  4 

Favorite,          id.              —  —  ,4 

Touvre,             id.              lOO  —  — 

Crocodile,  canonnière  de  1"  classe —  100  3 

Lionne,                       id.                    —  100  3 

Chacal,                         id.                     —  65  4 

Étendard,                    id.                     —  60  4 

Fanfare,                      id.                     —  60  4 

Jaguar,                         id.                      —  65  4 

Léopard,                      id.                     —  65  4 

Oriflamme,                  id.                    —  60  4 

Décidée,  canonnière  de  2®  classe  . •  —  60  3 

Tactique,                  id.                  —  60  3 

Couleuvre,               id.                  —  40  1 

Diligente,                 id.                  —  40  4 

Frelon,                     id.                  —  40  l 

Épée,  chaloupe  canonnière —  45  2 

Tromblon,           id.                —  45  2 

Biscaïen,             id.                —  12  2 


BoilUfeti,  chaloupe  u. 

Flambant,  id.  .  . 

Fronde,  là. 

Gaipe,  id. 

Javrlot,  id.  .  . 

Pertuitcme,  Id. 

Baïonnette,  id. 

Carabine,  id.  .  . 

Dague,  id. 

Etpingole,  id.  .  , 

Faute,  id. 

Flamberge,  id. 

Rewref,  Id. 

Glaiee,  Id. 

Aaptère,  id. 

HacAe,  id. 

Javeline,  id. 

JVn»u«,  Id. 

iloutquelon,  id. 

Mitraitieuie,  id. 

Revolver,  Id, 

Torpilleur  n»  i 

Id.        n»  a 

Id.     û«  s : . 

Id.        n"  4  

Id.        n"  6 

Id.        n»  G 

Id.        n"  T 

B-aumanoir,  brick  i  voilue  . 
Obligado,  id.         .  . 

Evangeline,  goëlelle  &  voiles. 
Perle.  id. 

Caelieur,  cutter  à  voiles.  .  . 

Annexe,  garde-pêche 

Décatiine,       id 

Emmanuel,     id 

Eiméraiila,     id 

Grondin,         id 

Loutre,  id 

Uacreate,        id 

Rntnier,  fd 

Sarcdle,         Id 


L 
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employés  dons  les  ports,  tels  que 
sa,  porleurs,  aUé^es,  poseurs  de  lor- 
[Irières,  lazarets,  ponlons-iûagasins, 
rues,  bal  eau  i-charb  ou  niera,  olc. 


rGLETERRE. 

aies  de  l'Angleterre  ûtaîenl  ainsi 


fanche  (Channel  Sgitadron). 


a  ter,  à  hélice    io,i;27    i,3so 
M.  a, «a*     i.Bso 

id.  9,137    i,S50 
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Lord  Wardan,  vaisseau  cuirassé,  â  hëlice    .  .  .  T,»ii     1, 
Ittuadsrer,  vaisseau  cuirassé,  eo  (et,  à   tou- 
relle el  à  liéliCB  double 9,i9o 

BeslatMios,  vaisseau  cuirassé,  en  fer,  à  hélice.  6,070 

Diuher,  bâtiment  à  roues  (iles  de  la  Uaûclie)  sao 

n.  —  Escadre  de  la  mer  Héditerranéa. 

Commandant  eu  cher  :  le  vice-amiral  DauuuoND,  puis, 
le  vice  amiral  Hobkbi. 

*AIeiandra,  vaisseau  cuirassé,  on  for,  à  hélice 

double 9,49î     8, 

DeYBStatiûa,  vaisseau  cuirassé,  en  fer,  à  lou- 

rella  et  hélice  double b,i»o 

Sultan,  vaisseau  cuirassé,  en  fer.  à  hélice.  .  .  9,^88    i, 

SwiftBure,              id.                               id.        ...  6,fit10 

Rnpert,  bélier  cuirassé,  en  fer,  à  hâlico  double.  6,444 

Hatspar,            id.                         id.  4, Die 

Fallas,  corvette  cuirassée,  à  hélice 3,TST 

Research,  sloop  cuirassé,  à  hélice 1,741. 

CruUer,  sloop  â  hélice t«o 

Hapid,             id.            913 

BiUern,  canonnière  à  hélice  double 774 

ToTch,  caasnnièra  à  hélioo 570 

Anlelope,  bâtiment  en  fer,  à  roues 1,010 

Heticon,  aviso  à  roues 985 

Hibemia,  corvette  (à  Malte» 4,i49     ï. 

Goctalricf,  canonnière  à.  liélice  (&  Malle).  .  .  sao 

Saiamit,                              id.                    ...  985 

Raleigh,  frégale  Â  hélice  en  ter  doublé  de  bois.  6,100 
Coquelte,  canoonière  cotnposile,  à  hélice  (é 

Malte) 4S0 

Easprfit,  caDotiniére  composite,  à  hélice  (à 

Glbrdllor} 410 

Wizard,  eauonnière  *  hélice 330 


m  fer  on  uicr.  Le  plui  E«a6 
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Inidrlqne  dn 

Nord  et 

des  Indes 

dentales. 

:  vice-amiral  C 

OOPEB  Ks 

IT. 

T. 

.nneaul,  a 

uraoj.t 

lanon,. 

S,   en   fer.  à 

la  Jamaïque). 

S, 494      4 

3S0 

Ta 

■à 

,  à  hiilica.  .  . 

430 

«0 

4 

1,574 

300 

9 

l^ 

iibie 

7T4 

« 

f 

hélice  double, 
id. 

440 
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* 
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Jamaïque.  .  . 

_ 
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BBRUlIt-BS  : 
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î,T5l 

350 
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1ÎÎ9 
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^ 
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60 

» 
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navale  dn  Pacifique. 
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eRHOM  on 
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B 
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891 
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t 

' 

il)^Uce  double. 

J 
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y.  —  Station  navale  des  mer*s  de  Chine. 

Commandant  en  chef  :  Vice-amiral  Rydkr. 

Tonneaux.  Chevaax.  Canoi-s. 

*  Aadacious ,   vaisseau  cuirassé  ,   en  fer ,    à 

hélice  double 6,034  800  U 

Victor-Emmanuel,  vaisseau  de  réception  (à 

Hong-Kong) 5,157  —  2 

Charybdis,  corvette  à  hélice 2,187  400  17 

Juno,                      id.              2,216  400  8 

Modeste,                id.            1,934  350  14 

Vigilant,  aviso  à  roues 985  250  2 

Egeria^  sloop  composite,  à  hélice 894  120  4 

Sylvia,  bâtiment  de  surveillance,  à  hélice  .  .  877  150  3 

Nassau,                   id.                          id.      .  .  877  150  4 

Lapwing,  canonnière  à  hélice  double 774  160  3 

Curlew,        id.                     id.              774  160  3 

Magpie,       id.                      id.              774  160  3 

iiCe^freZ,  canonnière  composite,  à  hélice  double.  692  100  4 

Frolic,                  id.                         id.  592  100  4 

Growler,              id.                         id.  584  120  4 

L'idge,   '                id.                         id.  6j4  12D  4 

ilorhet,           -    id.                         id.  584  120  4 

Hart,                    id.                         id.  534  120  4 

Fly,                      id.                         id.  584  120  4 

Thistle,                 id.                          id.  534  120  4 

Lily,  canonnière  composite,  à  hélice 7  00  95  3. 

Moorhen,             id.                     id 420  60  4 

Mosquito,             id.                      id 430  60  4 

Sheldrake,           id.                     id 420  60  4 

Swinger,             id.                     id 430  60  4 

VI.  —  Station  navale  des  Indes  orientales. 

Commandant  on  chef:  Contre-amiral  John  Corbett. 

*Undaunled,  frégate  à  hélice 4,020  600  31 

Diamond,  corvette  à  hélice 1,934  350  34 

SpartaVf                id.             1,755  350  12 

Daphne,  sloop  à  hélice 1,574  300  5 

Vestal,             id.             1,574  300  9 

Flying-Fish,  sloop  composite,  à  hélice ....  894  120  4 

Arah,                      id.                    id 700  96  4 


E  mahitime. 


navale  de  l'Australie. 

e  Commodore  Hoskibs. 


du  cap  de  Bonne-Eapéranca 
icîdentale  d!  Afrique. 

:ommoiiore  W.  Sblliîah. 

e,  à  hélice  .  .     [.8e4       sso       i 


héiice  liouble. 


s  cAtes  orientales  d'Afrique. 


MATÉRIEL.  ARMEMENTS.  *         191 

X.  —  Station  navale  de  la  côte  sud-est  d'Amérique. 

Tonneaux.  Chevaux.  Canons. 

Volage,  corvette  à  hélice,  en  fer,  avec  revô- 

lement  de  bois 3,078  600  18 

^eacon,  canonnière  composite,  à  hélice  double  584  120  4 

Foam,  canonnière  composite,  à  hélice.  .  .  .  430  60  4 

XI.  —  Bâtiments  affectés  à  divers  services. 

BrUanniay  vaisseau-école  des  cadets,  à  Dar- 

mouth 6,201         —      — 

Saint-Vincentj  vaisseau- école  des  mousses,  à 

Porlsmouth 4,672  —      22 

Boscawen  ,   vaisseau -école    des   mousses,    à 

Portland 4,579  —       16 

Ganges,  vaisseau-école   des  mousses,  à  Fal- 

mouth 3,594         —       19 

Implacable,   vaisseau-école    des    mousses,  à 

Devonport 3,223  —      16 

Impregnable,  vaisseau-école  des  mousses,  à 

Devonport 3,880         —      22 

Vernon,  bàtiment-école  pour  les  torpilles,  à 

Porlsmouth  *. 2,388  —       — 

Dœdalus,  navire  d'instruction  de  la  réserve,  à 

Bristol 1,447  —       13 

Eagle,  navire  d'instruction  de  la  réserve  à 

Liverpool 2,340  —       12. 

Clyde,   navire  d'instruction  de  la  réserve,  à 

Aberdeen ;.....     1,447  —       15 

Unicom,  navire  d'instruction  de  la  réserve,  à 

Dundee 1,447         —      lo 

Brillianty  navire  d'instruction  de  la  réserve,  à 

Inverness .     1,408         —        8 

Durham,  navire  d'instruction  de  la  réserve,  à 

Suuderland 1,815  —       17 

TrincomaleCy  naviro  d'instruction   do   la  ré- 
serve, à  Southampton 1,447  —       15 

Castor,  navire  d'instruction  de  la  réserve,  à 

North-Shields 1,803  —       13 

MISSIONS  PABTICULlÈRi3S    '. 

Vaîorous,  frégate  à  roues 2,300       400        6 
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âlice i.eio       soo        ï 

1.      on  for  ...   .     1,161         130       — 

navires  ci-dessus  énumérês,  l'An- 
e  dans  ses  porls,  disponibles  pour 
j  suivants  : 
fttiments  entrasses. 

Tmmc.uI.Chsvaul.Clnpin. 

é,  en  fer.  à   (ou- 

à  PortsiDOutli   .  .  iigtoe    8,000*      4 
nsSB,    BU    fer,    à  ~' 

c,  à  Pembroke  .  .  lo,HSa    1,000        4 
en   fer,    Â   lou- 

PorlsmOuLh  .  ,   .     4,91ï        500         ï 
!□  fer,  t  tourelle 

onport S, 130        Î50         4 

en  fer,  à  (ourella 

•a  fer,  à  tourelle 

Jnpoil 3,430         ÏSO         4 

m  fer,   à   tourelle 


ronpoit 

BD  fer,  à  tourelle 


i  bélice,  à  Pam- 
S,103     3,501)" 


cuirD9sé,   en 
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liélice  double.  .  . 

lice  double  .... 

Trlnmpb,  id 

Rcpolae,  vaisseau  cuirasaé,  à  héli 

Zrelnis,  batlarie   QotlHnto 

et  A  hélice 

Waierwltch,   Canonnière  cuir, 

pompe  motrice  hydrauUqi 


Ter,  à  hélice.    8,BIt 


2e  Bâtiments  n 


Défiance. 
Rogai- Albert, 
noyal-wmiam,  id. 
no!ial-Adelaid< 
Saint  George, 

Donegal, 


Vici 


id 


id. 
id. 
id. 

i(i. 
id. 

id. 

ismoulli 
id. 
id. 

nevenge 

à  Queens 

fiKanatant    frégute 

à  hélice,  an   fer, 

rovêleraeiil  de  b 

3,  à  l'orlaraoQtli  .  . 

(  alatea    fregale  j 

elicB,  à  Dovouport  . 

inarf  ve              ii] 

-Veiiicaitle           id 

àSbeernesa    . 

Britlol                id 

Glatgou               id 

id. 

liamottali"'        id 

id. 

Topaie               i(i 

à  Davonporl  . 

!    UARITtUE. 


.  Cliallium 
Devonporl. 
CtiaLliam. 
PorEsmou 


d. 
tsmoulli 


3,808        800       a 
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Uarlin,  sloop  à  hélice,  à  Porismoulh 

Barraooata,  sloop  li  roues,  à  Chatliam  .... 
Spiiefal,  id.  A  Porlsmoulli,  .  . 

Btuilitk,  id.  à  Cliatham  .... 

Sphinx,  il).  à  Devonport  .  .  . 

Itazziird,  id.  id.        ... 

Stdamander,  iti.  à  PorLsmouth.  .  . 

Sqairrel,  iil.  à  Uovonporl  .  .  . 

/.ifierl;/,  sloop,  à  Devonpori _  . 

Fînmingo,  cnLioniiière  compositu,  à  liûlice,  à 

Devonpori 

Griffon ,  caaunniére   composilo,  à  liélica,  à 

Devoapurt 

Falcon,  cimonulâre  composée,   ù   hélice,  n 

Devonpori 

Condor,  raiiuiiDiàrfl   compuaîle,  A  hélice,  à 

Devonpori 

Ringiiove,  canonnière,   à   liclice   double,    à 

l>or(sinoutli 

Woodlark,   canonnière,    n  liélicu  douhle,   à 

Devonport 

Ittody,  canonnière  composite,  à iiËlice  double, 

FUrI,  canonniâie  composite,  ù  liélice  double, 

à  Greenock  

J>wRr/',  canonnière  composite,  à  liélice  double, 

nPortsmoulb 

Cranker ,    canonnièro    composite,    s    liellco 

double,  à  Spilbearl 

Sli/rmidon,  cononnièra  &  bolice,  à  Clinlliam  . 
Maibte,  id.  id.     .  . 

nart,  id.  à  Porlsinoulli. 

'  Kewporl,  id.  à  CliulLum.  . 

Veiueim.   bateau- torpille,  en   fer,    à   hélice 

doubla,  li  l'orlsmouth 

Vicloria  nnd  Albert,  yacht  roynl  à  rouea,  à 

PorLsmoulh 

Otborne,  yaclit  roynl  à  roues,  ù  l'ortamouth. 
Eachantresi,  yacht  à  roues,  à  Poilsmotith  .  . 
Alherta,  id.  id.  .  . 
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,  à  Portsmouth 

àhél. double,  s  fembroke 

s,  à  Slieeniess 

(eûtes  d'Ecosse) .... 

à  roues,  à  Devonport .  . 

id.  â  Porlsmoulh   . 

id.  A  Sheeriiess  .  . 

id.  à  DavoDport .  . 

id.  id. 

id.  ,à  PorLwouth   . 

id.  M.       .  . 

[t  en  fer,  pour  Iroupea  et 

tmouth 

en  fer,  i  hélice,  pour  les 

9,  à  Poiismoutli . 

L  en    fer,  à  hélice,  pour 
des,  h  Portsmouth  ....     < 
L   Ter,  &  liéHco,  pour  les 


s,  à  Porlsmoutli  .  .  .  . 
D  fer.  H  hélice,  pour  k 
s,  à  PorlsmouUi  .  . 
!   servitude,   ù  roues, 
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ues. 

voopo 
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service 

de 
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e  service 
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rer- 

.egesin 

en 

fer, 

igasiû. 

en  fer. 

hélice, 

lOCb,  i 

Pembrok 
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3°.  —  Navires  de  1'^  réserve  affdctés  à  la  garde  des  côtes. 

Tonneaux.  Chevaiuc.  Canons. 

Warrior,  vaisseau  cuirassé,  en  fer,  à  hélice 

(Portland) 9,137     1,250       32 

Valiant,  vaisseau  cuirassé,  en  fer,  à   hélice 

(Foynes,  rivière  de  Shannon) 6,713        800      18 

Hector,  vaisseau   cuirassé  ,  en  fer ,  à  hélice 

(eaux  de  Southampton) 6,713        800       18 

Iron-Doke,  vaisseau  cuirassé,  en  fer,  à  hélice 

double  (Kingstown) 6,034       800      14 

Aurora,  frégate  à  hélice  (Greonock) 8,582       400      28 

Endymion,        id.  (rivière  Humber).  .    3,i97       500      22 

Pénélope,  corvette  cuirassée,  en  fer,  à  hélice 

double  (Harwich) 4,394       600      il 

Indus f  garde-côtes  de  réserve  (Devonport).  3,653  400  i 
A$ia,  id.  (Portsmouth)    3,594       400        4 

A  ces  bâtiments,  il  faut  ajouter,  pour  clore  la  nomen- 
clature des  bâtiments  anglais  qui  étaient  â  flot  en  1877  : 

1**  67  canonnières  à  hélice  variant  entre  180  et  330  ton- 
neaux, entre  25  et  60  chevaux-vapeur,  et  de  1  à  4  canons  ; 

2*»  162  navires  de  petites  dimensions,  tels  que  remor- 
queurs, chaloupes,  bâtiments  divers  en  service  dans  les 
ports. 

Les  navires  suivants  ne  figuraient  plus,  en  1877,  sur  les 
listes  de  la  flotte  anglaise  {Navy  list)  ;  savoir  : 

Tonneaux.  Chevaux.  Canons. 

Nile,  vaisseau  à  hélice 4,375       600      — 

Adventure,  transport  de  trounes,  à  bel.,  en  fer  2,510  400  2 
Barrosa,  corvette  à  hélice 2,431       400      17 

Scout,  id.  2,187         400        17 

Gladiator,  frégate  à  roues 1,210  430  6 

Reindeer,  sloop  à  hélice 1,365  200  7 

Virago,  sloop  à  roues 1,059  220  c 

Shearwater,  bâtiment  de  surveillance  ....  913  150  4 

Star,  canonnière  à  hélice 877  200  4 

Speedwell,         id.              570  80  — 


lEMAGNE. 

!  lesquelles  étaient  répartis, 
i[n<jgne  sont  les  suivantes  : 
entale,  comprenant  tout  l'O- 
plus  fréquemment  visités  pjir 
>nt  :  Yokohama  et  Nagasaki, 
îong,  sur  les  côtes  de  Chine  ; 
orientale,  embrassant  l'Amé- 
Poinls  principaux  de  relâche  : 
Saint- Thomas  ; 
rranée,  dont  le  centre  est  â 


sition  de  la  flotte  allemnnde  : 
cniraaség  '. 


w 
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2*^  Navires  non  cuirassés. 

Tonneaux.  Chevaux.  Canons. 

RenowUj  vaisseau  de  ligne  (école  de  canou- 

nage) 6,619  800  23 

NiobCf  frégate  à  voiles 1,290  200  lO 

Mpzig,  corvette  à  batteries  couvertes  (bàti- 

ment-école  des  cadets) 4,000  700  12 

Sedauy  corvette  à  batteries  couvertes  ....  2,860  460  12 

Elisabetkj           id.                       id 2,468  400  19 

Herlha,             id.                      id 2,264  400  19 

Vineta,              id.                      id 2,264  400  19 

Arcona ,   corvette   à   batteries   eu  barbette 
(bâtiment  d'instruction  des  mécaniciens) 

[Baltique] 2,067  850  18 

Gazelle,  corvette  à  batteries  en  barbette  (bâti- 
ment d'instruction) 2,067  860  18 

Freya,  corvette  à  batteries  en  barbette.  .  .  .  1,986  400        6 

Ariadne,             id.                      id 1,692  860        6 

Nymphe,  corvette  à  batteries  couvertes  (école 

des  mousses) i,i83  200        9 

Médusa,  corvette  à  batteries  couvertes  (école 

des  mousses) 1,183  200        9 

Kictorta,  corvette  à  batteries  en  barbette.  .  .  1,796  400  10 

Augusia,                 id.                        id.        ...  1,796  350        6 

Luise,                     id.                        id.        ...  1,69:2  350        6 
Preussischer  Adler,    aviso    (navire-école  des 

mécaniciens)  [mer  du  Nord] 947  300        2 

Falke,  aviso 1,020  300        2 

Pommerania,  aviso 400  150  — 

tiohenzoUern,  yacht-aviso 1,600  3,000*       2 

Loreley,  aviso 398  80        2 

Grille,      id 860  160  — 

Nautilus,  canonnière 706  160        4 

Alhatross,        id 706  160        4 

Drache,  canonnière  (bâtiment-école  d'hydro- 
graphie) [mer  du  Nord] 847  80        S 

Delphin,  canonnière  (bâtiment-école   d'hy- 
drographie) [mer  Baltique] 347  80        8 

Blitz^  canonnière 347  80        4 

Cyclop,        id 347  80        4 

Cornet,         id 347  80        4 

Meteor,         id 847  80        3 
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l'année  maritime. 


Tonneaux.  Chevaux.  Canons. 

Hay,  canonnière 

Habicht,    id.         

Fuchs,       id 

Sperber,   id , 

Salamander,  canonnière 

OUer,  id 

Natter,  id 

Zietfien,  bateau-torpille , 

Uhlan,  id.  

.  Biyal,  id.  

Rhein,  transport '. 

Eider,        id 

Notus,  bateau-pilote 

Zéphyr,  id.         

Boreas,  remorqueur 

Swine,  bateau-pilote 

Jade,  id.  

Greif,  id.  

Molus,  id. 

Motlau,  id.  

Wilhelmshafen,  bateau-pilote 

Barbarossa,  bateau-caserne —         —      — 

Gefion,  id.  —         —      — 

Elbe,  id.  —         —      — 

Thetis,  magasin  à  charbon —         —      — 

Musquito,  brick  à  voiles  (école  des  mousses).         —         —      — 
Rover,                id.                          id.  —         —      — 

Undine,  id.  —         —      — 

Si  l*on  ajoute  aux  73  navires  ci-dessus,  15  bâtiments 
affectés  à  divers  usages,  tels  que  pontons,  remorqueurs^ 
bateaux  de  servitude,  etc.,  on  arrive  h  88  comme  chiffre 
effectif  de  la  flotte  allemande  en  1877. 


264 

60    1 

264 

.  60    1 

264 

60    1 

264 

60    1 

264 

60    1 

269 

60    1 

264 

60    1 

886 

2,500*   1 

886 

1,000*   1 

239 

—   — 

200 

50   — 

120 

35   — 

332 

35   — 

134 

35   — 

512 

130   — 

54 

16   — 

110 

60   — 

105 

60   — 

105 

50   — 

105 

50   ~ 

105 

50   — 

IV.  -  RUSSIE. 


A  part  quelques  croiseurs  achetés  à  la  Compagnie  ma> 
ritime  d'Odessa,  la  composition  de  la  flotte  russe  ne  pré- 


r 


MATÉRIEL.  —  ARMEU 

sentait  pas,  en  ^877,  de  grande  difféi 
étail  l'année  précédente. 


Plerrs-la- Grand,   vaiasaau   cuïrasa^ ,    à    àai: 

tourelles 

Hlnlae,  frégate  cuiraasde,  i  tourelle  .... 
Fetropaulosk,  tcégala  cuirasaâe,  en  bois.  .  . 
Sarastapol,  trËgale  culrasaéo,  en  bols  .... 
Amiral  laisrcff,    frégale    cuirassée ,    ea     fo 

à  trois  tourelles 

Amiral  Orslg,  frégate  Cuirassée,  en  fer,  à  tro 

tourelles 

Oenersl  Amiral,  corvette  cuirassée  composite 
Dio-d'Edirabourg,  Corvette  cuirassée  composlti 
MoYOOOTOd,  mouitor  cuirassé    circulaire  {pi 

poffska) 

Vloe-amlral  FapofI,    inouitor   cuirassé    circi 

laire  (jtopu/fska) 

Amiral  Spirldoff,   frégate    cuirassée,   à    deu 

tourflles 

Amiral  TchUchagof,  frégale 


Prlnoe  Fol^rskl,  frégate  casemalée,  i 
Hetroa-Heulti,  iiallerie  flotta 
Perrsasti,  liatlerie  flottante,  cuirassde   .  .  . 
Smsrtoli,  mouitor  cuirassé,  à  deui  tourelle! 

Pérann,  mouitor  cuirassé,  à  lourclle 

Oiragau,  id.  id 

Vljtchoan,  id,  id 

Caldoan,  id.  Id 

StreUaU,  id.  id 

T;pbDD,  id.  id 

Edinorogue,        id.  id 

Bronesoseti,        id.  id 

Latnlki,  id.  id 

Ersml,  batterie  flotlaule,  cuirassée 

Roussalk?,  monitor  cuirassé,  à  deux  tourelle: 

'  Voir  Anaés  marilime  ds  1376,  page  111,  tei  d 
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i,ois      son 


(mer  NoireJ.  . 
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Derbml, 

vape 

id. 

,.u..:. 

erCas 
id 

piecino)        I 

Kura. 

id 

id 

Baku, 

id, 

i< 

Arat, 

id. 

ir 

Perow$liij,  vapeur 
Aral,               ià. 

tuer  d'Ara!) 
id. 

Sir  Darja, 
Samarkand, 

id. 
ici. 

id. 
id. 

Taickiml, 

id. 

id. 

Ladoga,  vape 

Pelerburg, 

Jailreb, 

urde 

id. 

id, 

iviôretflollB 

e  la  Baltique) 
id. 
id. 

Onega, 
Ilmen, 

id. 
ici, 

id. 

id. 

Iféwka, 

Id. 

id. 

Habolaik, 

id 

id.                     s 

id 

id. 

Newa. 

id 

id. 

Wieilowoi, 

id. 
id. 

id. 

id. 
id. 
id. 

Knajz  Wladimir,  vapeur  de  riv 

ère  (flotie  de 

Knajz  AUkiij,  vapeur 

de  rivièr 

( Hotte  de  la 

fnkeTmann, 
Sulin, 

vapeur  de 
id 

rivière  ( 

mer  Noire).  . 
id. 

Suifun, 
Bombory,  S(^hoonei;  |  Bal  tique 

Kazbek,  id.  id. 

Gonec,  id.  id. 

Ingul,  id.  id. 

Kedut-Kale,  id.  td. 

Ptexuape,  id.  id. 


laotlille  de  Sibérie) 


i 


^ 
^J 


« 


3 
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MtUaJa.                      id.                  id. 

Imprenable,               id.                   id. 

Gorliea,                     id.                   id. 

Maliutta.                   id.                  id. 

Jiilia.                         id.                  id. 

KratnnJ  gorka,  transport  (Baltique)   .  .  , 

.  .     1,166 

ArOetcii,                id.              id.         .  .  . 

JaponeU,  transport  (Hotline  de  Sibérie)  . 

.  .     1.48* 

Jfandzvr,        id.                    id. 

.  .      8ie 

0»elr,               id.                 id. 

Bujan,            id 

id. 

,    .          ÎI5 

Grom,      ,         id 

id. 

Rota,                id 

id. 

Kopeik,             id 

id. 

Molnija,            id 

<d. 

rùteya,             id 

id. 

Chwal,              id 

id. 

iic/MWî-,            id 

id. 

JfuDiun,          id 

id. 

Opit,                  id 

id. 

Joricft,              id 

Tjoten,            id 

.  .        206 

Sieiirn.            id 

id. 

Prten^              id 

id. 

mrje,  canonnièr 

a  (flollille  de  Sibérie)  .  . 

.    .          4S6 

tfornodol,        id 

id.  ■ 

Sobal,               id 

id. 

iï^rpa,              id 

id. 

IVîriiD,  balean-t 

rpille 

— 

Pour  compléler  la  liste  de  la  flotte  de  la  Russie,  il  y  a  lieu 
d'ajouterleslOnaviressuivants,  que  le  gouvernement  russe 
a  achetés,  en  1877,  à  la  Société  russe  de  commerce  et  de 
navigation  de  la  mer  Noire,  dont  le  siège  est  !i  Odessa  : 


[CEE. 

mit,  en  1871  : 


HATÉRIEL.  AKMEMENTS, 


Donaa,  <d. 

GrafHadsUki,  là. 

.  Laudon,  id. 

Graf  Dandolo,  corvette  à  tiél 
Saiila,  id. 

Erzheriûg  Friedrich,    id. 
Jtelgotnnd,  ià. 

Frundsberg.  id. 

Fiiiaita,  id. 

UitlmM,  canonnière  ds  i»  cl 

Velehicli,  id. 

■  Albatrosl,  id. 

Seehand,  id. 

Iteka,  id. 

Anuli^ui,  id. 

Samega,  eanoonière  de  S"  cl 

GrUU,'  id. 

Kerka,  sloop  à  liëlico  .  .  ■ 
Nnrenta,        id.  .... 

Mûae.  id.  .... 

Kaiaerioi  E'.iiiibelli,  vapeur  à 
Greif,  id. 


-  ARMEMENTS. 


GaribeUdî,  corvette  4  liélica 3,410 

Vellor  Pisani,        id.             1,S8i) 

taraeciolo,  id.  (école  de«  lorpll- 

leiir»! 1.580 

Goveraolo,  corvetle  à  roue» i.TOO 

GiiUeariio,              id,             i,4i>0 

Etiore  Fitraraoïea,  corvetle  à  rouas 1,400 

4rehime4e,                           id.             i,soo 

CrMoforo  CoUimbo,  aviso  i  Uéiiee l.iou 

Slafetta,                            id.           1,510 

Rapido,                             id.           i,450 

Vedetla,                          id 7S0 

Sirena,  aviso  i  roues 350 

Eiploratore,    Id. i.osa 

Garigliano,     id.            330 

Hettaggere,     id.            I,030 

Saia,               id.            330 

Aalliion,          id.            5ûo 

('onftenza,  canonnière,  à  liéllce hbs 

Ardita,                         id.                   Î7* 

Veloce,                    id.               ît* 

.S'enline/to,                 id.                 165 

PUtro-Micca,  bateau  porle-toipillea 590 

Ciaà  di  Napoli,  Iranaport  I école  des  moussesi  3,730 

Ciilà  di  Genova,  transp.  (éc<'  des  cliaufrsurs|  a.T30 

Earopa,  transport l,SûO 

Conle  Crmour,  transport i,slo 

Waihington,            id.     (hydrographie).  .  .  .  i,40o 

Dora,                      id 1,100 

Cariditi,  remorqueur  à  liélice .........  i,D30 

SciUa,                     Id.               1,050 

Vulre,                    id.               197 

ifurano,                  id.               i3t 

3"  navires  de  charge  et  anziliairei. 

l'erde,  vapeur  à  lidllce 375 

Pag<mo,           id.           3JS 

Calaiafimi,       id.           ïJO 

Ciitema  Wl,  id.           >60 

Ciilerna  n"  i,  id.           iSD 

Giglio,  vapeur  à  rouea £50 


L ANNEE    MARITIME. 

Havlres  de  service  local. 


i^II.  —  TURQUIE. 

lort  du  ministre  de  la  marine  lurque, 
févrlei'  iSTl,  la  floUc  de  l'empire  otto- 


1°  Navires  cuirassés. 
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1,  canonnière  cuirassée. 


B«kitrillleii, 
Isoodra, 

Podgarltta, 


S"  HaTir«s  non  cnjrassés,  ei 

Peik-Zaffer,  vaisseau  de  coiubal,  à  bélice  .  . 
Chadieh,  id.  ;  , 

Kosiova,  là.  .  . 

Felhié.  id.  .  . 

SelimieA,  frégate  à  hélice 

Ertoghroal,  iij.  

Hudavendighiar,  frégate  à  hélice 

Mouhbiri'Sourrour,  id.  

Sinope  cervelle  à  hélice 

Andrinople,        id.  

Manêovrah,        id,  

Mutapha,  id.  

Liban,  id.  

Izmir,  id.  

Brouate,  id.  

hkendiria,  garde-cûtes 

Zohaf.  id 

VeTUch,  id.  

Altorid,  id.  

Beyrouth,  id.  

Scdr-il-Bahr,        id.  

iHlibah,  id 

Ziceri-Deriya,    id 

Muxdèi-Benan,  id.  

Sahir,  id.  

Sural,  id.  

Souda.  id.  

fiojfinna,  id.  

Eurghen,  id.  

Siyah,  schooner 

Motiout.    id 

YaU-Kiotqui.  acliooner 

Ainali-Caoak,        id 


!    UABITIMB. 


it,iirHutajout< 
rque,  les3i  tra 
ié,  Feixi-Bari,  Si 
■ri,  Cheref-Rma 
Mvka  dimêi-!fui\ 
a,  SutMi,  Teheta 
hané,  Pundakii, 

m  couBtructioD 

laquelle  on  avi 
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Vm.  —  ESPAGNE. 

i^  Navires  cuirassés. 

Tonneaux.  Chevanx.  Canons. 

Ifomanola,  frégate  cuirassée  ....  ^  ...  .    7,200  1,000  S5 

YUtoria,                       id.             7,100  1,000  19 

Arapiles,                     id.             5,700  800  17 

Sagnnio,                     id.             6,300  1,000  17 

Saragoflsa,                   id.             6,400  800  90 

Mendes'Nanes,            id.             S,S50  600  6 

Ooqae  de  Tetnan,      id.             600  80  5 

Polgoerda,                  id.             590  6i0        3 


I 


2^  Navires  non  cuirassés. 

VOia  de  Madrid,  frégate  à  hélice  de  l'"  classe 

JUmansa,  id. 

Ifavoi  de  Tolosa,  id. 

Gerona,  id. 

Âstitriag,  id. 

Carmen,  id. 

Lealtad,  id. 

Concepcion,  id. 

Blanea,  id. 

Maria  de  MoUna,  frégate  à  hélice  de  S*  classe 

Gorge  Juan,^  id. 

Sanehez  Barcaiztegui,  id. 

Tornado,  id. 

Comuelo,  id. 

Vencedora,  id. 

Narvaè'z,  id. 

Santa-Lucia,  id. 

Diana  f  id. 

Africa,  id. 

Ciudad  de  Cadiz,  corvette  à  roues 

i*ahel  la  Calolica,  id 

Colon,  id. 

àlasco  de  Garay,  id. 

Pizarro,  id. 

Hernan-CortèSt  id. 

Churruca,  id. 


800 

48 

600 

48 

600 

48 

600 

48 

860 

61 

600 

41 

500 

83 

600 

82 

360 

83 

300 

18 

1,000* 

3 

1,000* 

S 

800 

6 

200 

2 

160 

3 

160 

3 

160 

3 

160 

5 

160 

3 

500 

16 

600 

16 

853 

6 

850 

6 

360 

6 

850 

6 

400 

2 

Mm 


î-^:"r' 
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Toledo,  canonnière  de  rivière,  à  hélice 75 


Tajo, 

id. 

Arlanza, 

id. 

Turia, 

id. 

Segura, 

id. 

Aitrevido, 

id. 

^indanao, 

id. 

Calamianes, 

id. 

Paragua, 

id. 

MindorOj 

id. 

Prueba, 

id. 

GiuLdiana,  canonnière  à 

Sirena, 

id. 

Ligera, 

id. 

FttDorita, 

id. 

Santa  Filoména, 

id. 

Conmncia, 

id. 

Vdienie, 

id. 

Animosa, 

id. 

Prosperidad, 

id. 

Bmnaventura, 

id. 

Caridad, 

id. 

Concordia, 

id. 

Bdelna, 

id. 

Céret, 

id. 

Activo, 

id. 

Cuba, 

id. 

Espanola, 

id. 

Argos, 

id. 

Unee, 

id. 

Centinehy 

id. 

Ouardian, 

id. 

Yigia, 

id. 

Aslulo, 

id. 

Almendaret, 

id. 

Eco, 

id. 

Dwietto, 

id. 

^omirdmaetire, 

id. 

^QrinerOf 

id. 

E»^«8on, 

id. 

Cazador, 

id. 

Cauio, 

id. 

id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 


Chevaux. 

CanonB. 

75 

2 

75 

2 

75 

2 

16 

2 

75 

2 

75 

30^ 
30^ 

li 

2 

1 
1 

30  :' 

1 

30 

"      1 

130 

i     3 

130 

3 

130 

3 

130 

3 

100 

2 

100 

2 

100 

2 

100 

2 

80 

2 

80 

2 

80 

2 

80 

2 

80 

2 

80 

2 

40 

40 

40 

40 

40 

40 

40 

40 

40 

40 

40 

40 

40 

1    ( 

40 

40 

•40 

40 

l« 


MaTibeUi, 

id. 

Arayak, 

id. 

Pnmpanga, 

id. 

Boimdor, 

id. 

Albay. 

)d. 

lla>iile«o, 

id. 

Caviteno, 

id. 

CaUao, 

id. 

Pm,  vapB 

UT  (hydrogi 

Gadiiano,  vapeur  (hyd 

Vad  Ra,, 

id 

Eiperama,  bégaie  à  - 

Ferrolana, 

cor VB  lie  à 

VUia  de  Bilbao,    id. 

Algecirai.  . 

brigaolin 

La  flotte  grecque 
lesquels  deux  seul 
neaux,  300  chevau 
vaux,  1^  canons)  é 
posait  ainsi  qu'il  si 

s  vapeurs  à  fiétic( 
Aiiuplion  et  Afroeaia 
i  schooners  :  Metho 
1  cutters  :  Glaukot  < 
1  yacht  royal  :  Anq 


7*0 
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X.  —  DANEMARK. 


500 

24 

600 

18 

235 

8 

360 

2 

360 

2 

500 

2 

L'effectif  de  la  flotte  danoise  se  montait  à  34  bâtiments  ; 
savoir  : 

lo  Navires  cuirassés. 

Tonneaux.  Chevaux.  Canons. 


Danmark,  frégate  cuirassée,  à  hélice 4,750 

Pedar  Skram,          id.                   id 8,379 

Bolfe-Krake,  batterie  flottante 1,360 

Undormett,               id.               2,090 

(Sorm,                       id.                8,340 

Odin,    '                    id.  '             3,080 

ao  Navires  non  cuirassés. 

Skjoldf  vaisseau  à  hélice — 

Nids  Juelf  frégate 2,360 

Sjœlland,        id. 2,360 

Jylland,           id 2,450 

Thor,  corvette 1,090 

HHmdal,  id 1,190 

Dapuarj  id 1,190 

Âhtalonf  aviso 530 

Eshem  Snaret  aviso 530 

Pylla,                 id 540 

Dianaf            ,    id 540 

Saint-Thomas,    id 1,550 

Ingolf,                 id 850 

Thura,  canonnière 140 


iichœdersee, 

id. 

ViUmoes, 

id. 

Krieger, 

id. 

Marttrand, 

id. 

Hawh, 

id. 

Drogden, 

id. 

Paitter, 

id. 

'resund, 

id. 

oen, 

id. 

orebelt, 

id. 

HkbeUj 

id. 

140 
140 
140 
140 
95 
46 
360 
240 
356 
240 
240 


900 

1,000 

1,300 

650 

750 

800 

500 

500 

500 

500 

1,870 

700 

170 

170 

170 

170 

170 

140 

40 

510 

180 

510 

200 

180 


26 

26 

26 

10 

14 

14 

3 

3 

3 

S 

5 

3 

2 

2 

2 

2 

2 

1 


g,  yaclil  royal  .  .  . 


:,  rooDitor-bâlici  de 


ng  der  Ifederlaaden 
I   Hendrik   der  iïei 
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2^  Navires  non  cuirassés. 


a.  —  Bâtiments  pour  la  défense  des  côtes j  passes, 

rades,  fleuves. 

Chevaux.  Canons.  Hommes. 


Wodan,  canonniôre  à  vapeur,  en  fer IGO 


Thor, 

id. 

Freijr, 

id. 

Hijdraj 

id. 

Every 

id. 

Dog, 

id. 

Uavik, 

id. 

Gier, 

id. 

Haaf, 

id. 

Geep, 

id. 

Brak, 

id. 

Lynx, 

id. 

Vos, 

id. 

Fret, 

id. 

Daf, 

id. 

Spertoer, 

id. 

Bever, 

id. 

Canonnière  n<^  3 

.  .  < 

id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 


IGO          1 

L            Si 

160          ] 

L            22 

160          ] 

l            22 

160          ] 

l             22 

160          ] 

l             22 

160          ] 

L            22 

160         : 

l            22 

160          ] 

L            22 

160          ] 

l             22 

160          ] 

l            22 

160         : 

L            22 

160          ] 

L            22 

160          ] 

[             22 

160          1 

L            22 

160          ] 

L            22 

160          J 

L            22 

160          ] 

i             22 

—          ! 

i           30 

b.  —  Bâtiments  pour  le  service  général. 


Evertsen,  frégate  à  vapeur,  en  bois , 

Mjeh,  croiseur  de  i»"»  classe  en  fer  recouvert 

de  bois 

jl^Uveren  Kruis,  croiseur  de  i'^  classe,  en  bois 
Van  Galen,  id.  id. 

Ueuwarden,  id.  id. 

Jfeteten  Kruis,  id.  id. 

Curaçao,  id.  id. 

CUadelvan  Anlwerpen,  croiseur  de  2^  classe. 
Watergeus,  id. 

^ornix,  id. 

Alkmaar,  croiseur  composite  de  3^  classe  .  . 
Mntes  Maria,  id. 

Comelis  Dirkt,  id. 

Aruha,  aviso  composite  à  hélice  de  4«  classe. 
^dJk,  vapeur  à  roues  de  !'•  classe,  en  bois  . 


400       51 


500 


450 

6 

225 

280 

12 

225 

250 

12 

225 

250 

14 

225 

250 

16 

225 

250 

14 

225 

250 

18 

180 

280 

6 

180 

280 

6 

130 

140 

3 

130 

119 

7 

100 

119 

6 

100 

90 

3 

75 

300 

6 

120 

1 

I 
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d.  —  Navires  en  service  dans  les  Indes  orientales. 

Chevaax.  Canons.  Hommes. 

Sœrabaijaj  vapeur  à  roues,  en  bois.  .....  220  2  65 

Merapij  vapeur  à  roues,  en  fer,  avec  revête- 
ment de  bois 200  6  100 

Bromo,  vapeur  à  roues,  en  fer,  avec  revôte- 

ment  de  bois 200  6  100 

Sumatra,  vapeur  à  roues,  en  fer 200  4  90 

Bornéo,                id.               id 200  4  90 

Banca^                  id.               id 200  4  90 

Timor,                  id.               id 200  4  90 

Onrust,                 id.              id 80  3  43 

Snlak,                   id.               id 80  4  — 

Admirai  van  Kinsbergen,  vapeur  à  roues,  en 

fer 70  1  48 

BaU,  aviso  à  hélice,  en  bois 100  10  85 

Aartvan  Noes,  aviso  à  hélice,  en  bois.  ...  80  6  75 

Schouven,                      id.               îd 80  6  75 

Bommelerwaa.rd,          id.               id 80  6  75 

f^iouWf  aviso  à  hélice  'composite 80  3  75 

Handa,                    id.                    80  3  75 

Amboina,                 id.                     80  S  75 

Deli,           *        '      id.                     80  8  76 

Sambasj                   id.                     90  3  75 

Ponlianak,                id.                     90  3  75 

Bandjermassing,      id.                    90  3  75 

Palembang,               id.                      90  3  75 

Hydrograaph,  aviso  composite  (service  d'hy- 
drographie)    80  —  — 

Zedand,  frégate  en  bois  (stationnaire  à  Bata- 
via)   —  —  — 

Gedeh,  corvette  en  bois  (stationnaire  a  Sœra-  —  —  — 

baijai —  —  — 

Van  Speijk,  corvette  en  bois  (bâtiment-maga- 
sin pour  vivres) —  —  — 

Canonnière  n»  14,  en  bois  (stationnaire  à  Sa- 

marang) « —  1  — 


i  armements  du  ï 
voici  le  détail; 

da  Sama,  cuimasé.  , 

domeu  Diai,     id. 
id. 

da  Terceira,  id. 
I  de  Portugal,  id, 
Bandeira,  id. 
'.lo,  id. 

a  (ton  Jftnrfqiie,  cor\ 
e  Don  Joawi, 

de  Paimella, 


a.  id. 

vapeur  .  .  . 


,  IriLDsport  à  ^ 


irnando,  frégate  (éc 
ho  de  ilelti),  transpo 


MATÉRIEL.  ARMEMENTS. 


223 


XIII.  —  SDEDE-NORWEGE. 

o.  —  SUÉDE. 
|o  _  Navires  cuirassés. 

Tonneaux.  Cheranx.  Canons. 


Joh  Eriosson,  monitor  à  tourelle 1,500 


Thordfln, 

Tirfllng, 

Loke, 

Gerda,  canonnière 


id. 
id. 
id. 


lildar, 

W, 

BJôrn, 

Berserk, 

SdUe, 

Folke, 

fiarmer, 

Skôld, 

Fenriss, 


id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 


1,500 
1,500 
1,600 
460 
460 
460 
460 
460 
460 
460 
260 
240 
260 


2°  Navires  non  cuirassés. 

Slockliolm,  vaisseau 2,850 

VanadiSy  frégate 2,130 

GefUf  corvette 1,280 

r/wr,      id 

Balda-j   id 

Blendaj  canonnière 

Dùa,  id.  

Scensksund,  id.  

Hngland,       id.  


MolalOt 

Carlmnd, 

Atlôg, 

Asirid, 

Ingegerdy 

Sigrid, 

MfhUd, 

(hinhild, 


id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 


1,070 
1,880 
600 
500 
180 
180 
200 
200 
190 
190 
180 
200 
200 
180 


Valkyrian,  transport 4i0 

Skëdom,  yacht 75 

Skadinavien,  vaisseau  à  voiles 2,330 


150 

150 

150 

160 

50 

50 

50 

50 

50 

50 

50 

30 

8 

15 


350 

400 

300 

200 

500 

180 

180 

60 

60 

60 

60 

60 

60 

60 

60 

60 

60 

149 

30 


2 
2 
2 


66 

16 
8 
5 
6 
2 
2 


62 


•,  eorvella  à  voilas. 


tkjôld,  brick  à  voilei 


6.  —  NORT 
l"  Navire  B  ci 

>r  culraissé  à  lourellt 


3°  Havires  non 

!,  frégHlo 


jouter  : 

□onaière»  à  liâlice,  4  chalou; 
I  frégate  à  voiles  et  4  schoo 


1877,  la  marine  américa 
ainsi  classés  : 

1°  Havirea  ci 
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Tonneaux.  Chtvaux.  Canon« . 

AmpUtrlte,  cuirassé  de  3«  rang 874  600  4 

mantonomoh,               id.              1,225  —  4 

Monadnock,                  id.              l,09l  800  4 

Terror,                         id.              1,085  800  4 

AJaz,  cuirassé  de  4fi  rang 550  400  2 

Canonloos,         id. 550  400  2 

Gamancbe,         id.               496  200  2 

CatsUlI,               id.                  496  200  2 

Jascn,               id.               496  200  2 

Lehigh,              id.                496  200  2 

Hdliopao,           id.                550  400  2 

'Manhattan,        id.               550  400  2 

Montank,            id.                496  200  2 

Nahant,              id.                496  200  2 

Hantocket,        id.               496  200  2 

Passalo,             id.               496  200  2 

Saogiu,              id.                550  400  2 

wyandotte,       id.               550  400  2 


2<>  Navires  non  cuirassés. 

Tonneaux*  Canons. 

Colorado,  vapeur  à  hélice  de  i®'  rang .,  .  3,032  46 

Franklin,  id.  id.  3,173  39 

Minnesota,  id.  id.  3,000  4^ 

Niagara,  id.  id.  2,958  12 

Wabash,  id.  id.  3,000  45 

Flonda,  vapeur  à  hélice  de  2«  rang 2,135  12 

lowa,  id.  id 2,019  23 

Tennettee,  id.  id 2,840  23 

AnUielam,  id.  id 2,490  21 

Ddaware,  id.  id 2,490  21 

Susquehannaf      id.  id 2,213  23 

Lancaster,  id.  id 2,120  22 

Brooklyn,  id.  id 2,000  20 

Pensacola,  id.  id 2,000  22 

Hartford,  id.  id 2,000  18 

Riehmond,  id.  id 2,000  14 

Congress,  id.  id 2,000  16 

Seoeni,  id.  id 2,000  15 

Woreester,  id.  id 2,000  10 

Tren^on,  id.  id 2,300  11 

L'A52r.  UAB.  15 


•«.«   »* 
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l'année  maritime. 


Tonneanx.  Canons. 


Powhatam,  vapeur  à  roues  de  2*  rang .  8,182  17 

Alaika,  vapeur  à  hélice  de  2«  rang 2|128  12 

Benicia,  id.  S,128  12 

Omaha,  id. 1,122  12 

Plymouth,  id.  1,122  12 

Lackawanna,  id.  . 1,026  10 

Ticonderoga,  id.  i,oi9  11 

CanandaigiM,  id. 955  10 

Monongahela,  id.  960  il 

Shenandoah,  id.  929  11 

Juniata,  vapeur  à  hélice  de  3®  rang 828  8 

Ossipee,  id.  828  8 

Quinnebang,  id.  910  8 

Swatara,  id.  910  8 

Galena,  id.  910  8 

Vandalia,  id.  ..'......  981  8 

Marion,  id.  9io  8 

Mohican,  id.  910  8 

Iroquois,  id.  695  6 

WachuseUf  id.  695  6 

Wyoming,  id.  726  6 

Tiiscarora,  id.  726  6 

Kearsarge,  id.  695  6 

Adams,  id.  615  6 

Alliance,  id.  615  6 

Estex,  id.  615  6 

Enterprise,  id.  ; 615  6 

Nipsic,  id.  615  6 

Ashuelot,  vapeur  à  roues  de  s^rang 786  6 

Monocacy  id.  747  6 

Narraganaeit,  vapeur  à  hélice  de  s«  rang 566  5 

Alert,  id.  541  4 

Huron,  id.  541  4 

Ranger,  id.  641  4 

Kanêas,  id.  ,  .  .  .  .  410  3 

Saco,  id.  410  S 

Nfjack,  id.  410  3 

Shawmut,  id.  4io  3 

Yaniic,  id.  410  3 

Michigan,  vapeur  à  roues  de  8^  rang 450  8 

Frolic,  id.  de  4«  rang,  en  fer  ...  .  614  8 

Geltysburg,  id.  id.             id 618  2 


••• 
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'TaUapoosat  vapeur  à  roues  de  4*  rang 

Pâlot,  vapeur  à  hélice  de  4^  rang,  en  fer 

Despateh,  id  

Ktb  BravOt  vapeur  à  roues  de  4"  rang 

A'ew  Bampshire,  voilier  de  s*  rang,  en  bois  (navire 

magasin,  à  Port-Royal) 

Ohio,  voilier  de  2®  rang,  en  bois 

Vermont,         id.  îd. 

Conttellaiion,  voilier  de  3«  rang,  en  bois 

Constitution,  id.  id 

lidependenee,  id.  id 

Potomac,  id.  id 

Sabinet  id.  id 

Santee,  id.  id 

Savannah,  id.  id , 

Portsmulh,  id.  id*      

Cyanê,  id.  id 

Jumettown,  id.  id 

Saratoga,  id.  îd 

Saint-Louis,  id.  id 

Saint-Mary's,  id.  id 

Dole,  id.  id 

i*atone6,  id.  id 

Guard,  voilier  de  4«  rang,  en  bois 

Onward,  id.  id 

Relief,  id.  id.    

Siipply,  id.  id.     

Remorqueurs,  etc, 

Blue  Light,  navire  de  4*  rang,  en  bois 86 

Catalpa,  ià.                 id 191 

Coliatiet,                '    id.                 id lOO 

Brtierald,  id.                 id 30 

Fortune,  id.                 id 306 

G'«wf,  id.                 id 80 

JeanSands,  id.                id 139 

f^den,  id.                id 806 

"ayflower,  id.                 îd 306 

^OiUerey,                .  id.                id 62 

'«"'w»  id.                id 306 

filox,  id.                 id 317 

"Hgrin,  id.                id 168 


Tonneau. 

Canons 

650 

2 

806 

6 

730 

4 

325 

— 

2,600 

15 

2,700 

5 

2,600 

16 

1,236 

10 

1,835 

6 

1,891 

22 

1,457 

20 

1,476 

22 

1>75 

48 

3,475 

— 

846 

14 

695 

2 

888 

l(i 

767 

4 

4SI 

— 

766 

16 

320 

8 

372 

2 

925 

2 

704 

S 

468 

2 

547 

2 

2 
4 
2 


3  stalions  navales 
I  américaine  étaif 


JVeW'Hampihire,  P(j 
ce.  Ranger,  Eitex,  • 
igut,  Mahopae,  Manfi 

V  SUtion  nivale 
Commandant  :  la  c 
et  Prolic. 

a»  Station  ai 
Commaaduit  i  le  < 
anialia  et  7r«ulM. 
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40  Stations  navales  du  Pacifiq[ue  nord  et  du  Pacifique  sud. 

Commandant  :  contre-amiral  Mubrat. 
Pemacola,  Omaha,  Lackawanna,  Onward,  Honolulu. 

5°  Station  navale  d'Asie/ 

Commandant  :  William  Rbtnolds. 

Tennmee,  Monocacy,  Ashuelot,  Keartarge,  Âlert,   Yantic,  PcUos, 
Yokohama,  Nagasaki. 

60  Services  spéciaux. 

Franklin,  Powhatan,  Despatch,  Rio  Bravo,  Michigan,  Gettyshurgy 
TaUapoosa,  Âlarm,  Intrepid. 


XV.— BRESIL. 


V  Navires    cuirassés. 

Tonneaux.  Cbevftax.  Canons. 


SoUmoès,  monitor  cuirassé 3,700 

Javary,                 id.               8,700 

Uiaa  Barros,  cuirassé 1,350 

1,518 

800 

1,033 

1,000 

980 

980 


BraxU, 

id. 

larls  et  Barros, 

id. 

Cabrai, 

id. 

Bahla, 

id. 

Tamandaré, 

id. 

Barroso, 

id. 

Tireolero, 

id. 

lerral, 

id. 

SUtado, 

id. 

Colnoibo. 

id. 

Alagoas, 

id. 

Ceara, 

id. 

Para, 

id. 

Wauhy, 

id. 

Bio  Orande, 

id. 

Santa-Catarina, 

id. 

800 
1,150 
1,033 
340 
340 
340 
840 
340 
340 


600 
600 
300 
250 
200 
240 
140 
80 
120 

200 
200 
240 
30 
30 
30 
80 
80 
80 


9 
9 
4 
8 
2 
4 
4 

4 
4 
8 


li.'r:', 


•.* 


^'  ' . 


MATÉRIEL.  —  ARMEUENTS.  231 

CheTtax«  Canoas. 

Rio  de  Coulas,  garde-côtes  à  roues —  2 

Bahiana,  corvette  à  voiles —  — 

yto  Ifarca,  brick  (b&timent-écoleV^ —  12 

Torekro,  brick-goëlette —  2 

IguassUf  patache  à  voiles  .  •  .  • —  4 

XVL  —  PÉROU. 

V  Navires  cuirassés. 

Tonneanx.  Ch«Tanx.  Canons. 

Independenola,  frégate  cuirassée.. 2,000  550  14 

Atahoalpa,  navire  à  tourelle 1,000  800  3 

Kancooapac,          id.            ' 1,100  300  3 

HuaBoar,                id.              —  —  — 

Vietoria,  monitor —  —  — 

Loa,           id —  ■    —  2 

2o  Navires  non  cuirassés. 

CaUao,  frégate  à  hélice —  —  30 

ApurimaCf        id.             —  —  — 

ÂmazonaSt       id.             —  —  — 

Union,  corvette  à  hélice —  —  — 

America,            id.           —  —  14 

Lerzundif  vapeur  à  roues —  —  — 

ChalacOy              id.             —  —  4 

Duque  de  Gutsa,  vapeur  à  roues —  —  — 

Iquique,                            id.            —  —  — 

Tumbez,                          id.            —  —  4 

Chane/iamayay                 id.           —  —  2 

Colon,                             id.           —  -  2 

XVII.  —  CHILI. 

La  marine  chilienne  se  composait  des  navires  dont  les 
noms  suivent  : 

Tonneaux.  Canoni.  Chavaux.  Hommes. 

îalparaiso,  cuirassé 2,032        6  1,000  264 

Amiral  Coohrane,  cuirassé 2,032        6  1,000  264 


O'Higgint,  Cervelle.  .  .  . 

Chacâiiwo,      id 

Esmeralda 

MageUan,  corvelts.  .  .  . 

CosadoTiga,  canonalére  . 

Taim 

Indapûndencia 

Valdivia  (écola  navale}.  . 
ThiUaba 


xvin.  —  EÉpui 


La  Qotle  de  la  Rêpubliq 
21  navires  suivants  : 


Et  Plats,  cuiraïaé  . 
El  Indas,       j(l. 
tarana,  corvelte  ei 
Umgaay,  id. 

ContJilucion, 


Bermejo,  id. 

PUcomayo,  id. 

Almirante  BroiBn,  vapeur  à  h 
Vigilante,  aviso  à  bâiice  .  . 
Hesguando,  id.  .  . 

Coronel  Pas,  vapeur  à  roues 
Pavoa.  id. 

Guaiegua^,  id. 

Liiisiia,  id. 

Choelechoet,  id . 

Gonaaio,  id. 

Rio-Ifegro,  id, 

Hosalet,  Iiricfc  à  voiles.  ,  .  , 

Vanguardia,  ponton 

A' ,  bateau-lorpillo  .  .  .  . 


>  »  «t    .  • 
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II.  —  CONSTRUCTIONS  NAVALES. 

I.  France  :  Bâtiments  lancés  en' 1877  :  la  Triomphante;  le  La  Pirouse;  le 
Duguay-Trouin  ;  VÉelaireiir;  le  Huêsard;  navires  en  chantier. — U.  An- 
gleterre :  Essais  du  Thunderer,  du  Drêaâmought,  du  Téméraire  et  da 
Shannon;  VEurgalut ;  VIriê;  le  Condor;  essais  de  la  Bacchante;  le 
Pélican;  la  Waterwitch  ;  la  Sivallow  ;  le  Falcon  ;  le  Griffon  ;  la  Sahrina  ;  la 
8pey;  le  Lightning;  navires  eu  chantier.  —  III.  Allemagne  :  le  Saéheên; 
le  BaUm;  le  Bismarck  ;  le  BlUeher;  le  Stoeeh;  le  Moltke  ;  le  Skorpion;  la 
Iffieilic  ;rOffer  ;  navires  en  chantier.  —  IV.  Russie.  —  V.  Italie  :  le  Cristo- 
foro  Colombo;  Vif  alla  ;  navires  en  chantier.  —VI.  Hollande  :  Vleala;  na- 
▼ires  en  chantier.— VII.  Suède  :  le  Ban  ;  navires  en  chantier.—  VIII.Tur- 
qnie  :  le  Menduhieh.  —  IX.  États-Unis  :  le  Mônadnock  ;  V Alpha;  navires 
en  chantier.  —  X.  Japon  :  le  Foâ-So  ;  le  Kon-Go. 


I.  —  FRANCE. 

La  marine  française  a  surtout  mis  à  flot,  en  1877,  des 
na?ires  appartenant  à  la  catégorie  des  croiseurs.  Ces  na- 
vires ne  présentent  entre  eux  que  de  légères  différences. 

La  Triomphante,  cuirassé  de  2*  rang,  a  été  lancée  à  Ro- 
chefort,  le  28  mars  1877.  Mise  en  chantier  en  187Ô  sur 
les  plans  de  M.  Sabattler,  alors  directeur  du  matériel  au 
ministère  de  la  marine,  cette  corvette  a  été  construite  en 
vuedu  service  des  stations  lointaines.  Ses  dimensions  sont 
les  suivantes  :  longueur,  75°,70;  largeur,  14'",30;  creux  sur 
quille,  7  mètres;  tirant  d'eau  moyen, 6",24;  déplacement, 
4,200  tonneaux  ;  épaisseur  de  la  cuirasse,  15%.  L'artillerie 
se  compose  de  quatre  canons  de  24%  en  batterie  dans 
un  réduit  cuirassé  sur  ses  quatre  faces,  analogue  au  fort 


da  Colbert'; 

!S  tourelles  bhnaees  ei  a  oaroeiie  ;  a  une  pièce  un 
de  19%  placéô  dans  l'axe  du  bâtiment,   sous  le 
é,  lequel  est  en  tôle;  enfin,  de  deux  canons  de  19' 
s  sur  le  gaillard  d'arriÈre. 
lachine,  dont  la  construction  a  êlé  conGée  à  l'usi: 
le  d'Indret,  peut  développer  une  force  de  %^ 
t  et  imprimer  au  navire  une  vitesse  de  13  nœu 
1  il  l'heure.  Elle  n'a  qu'une  seule  hélice. 
a  Pérouse.  —  Le  5  novembre,  a  eu  lieu,  d     slepo 
jt,  la  mise  i  flot  du  croiseur  de  2'  classe    elaP: 
construit  par.M.  Bienaymê  sur  le  mëniL   plan  qi 
ert  et  le  Tourville*.  Mis  sur  les  chantiers  en  ju 
longueur,  78  mètres;  largeur,  12  mètres  ;  creuï  si 
9  mètres;  déplacement,  2,240  tonneaux-,  force  ( 
line,  2,400  chevaux;  artillerie,  15  canons  de  16! 
i%;  vitesse  indiquée,  15" ,5.  —  En  fer,  coinpai 
;  étanches.  —  Mâture  de  frégate;  appareils  servi 
s  Farcot  mis  en  jeu  par  la  vapeur  pour  actionnf 
emnil  et  les  treuils. 

tguay-Trouin.  —  Ce  croiseur  de  2'  classe,  lancé  I 
s,  k  Cherbourg,  a  été  construit  sur  les  plans  d 
Snieur  Eynaud,  par  M.  l'ingénieur  Boden.  Sa  coqut 
,  est  recouverte  de  deux  doublages  en  bois  d'un 
ur  de  30%,.  Sa  longueur  est  de  90  mètres  et  sa  lai 
1 13  mètres  La  machine,  d'une  force  de  près  d 
:hevau![,  est  susceptible  de  réaliser  une  vitesse  d 
ds  à  l'heure.  Du  même  type,  d'ailleurs,  que  le  l^ 
',,  le  Colbert  et  le  Tourville- 
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VEclatreury  croiseur  de  3*  classe,  entièrement  en  bois, 
lancé  à  Toulon,  le  31  août  1877.  —  Les  plans  de  ce  navire 
sont  de  M.  Bienaymé;  les  travaux  de  construction  ont  été 
dirigés  par  M.  le  sous-ingénieur  Hauser.  —  Longueur, 
72  mètres;  largeur,  10",89;  déplacement,  1,640  ton- 
neaux ;  foî'ce  nominale  de  la  machine,  450  chevaax  ;  vitesse 
présumée,  15  nœuds  à  l'heure;  artillerie:  8  pièces  de 
^^%;  équipage  :  1.25  hommes.  Mis  en  chantier  au  mois 
de  juillet  1874. 

Le  Hussard,  aviso  à  hélice  commandé  à  MM.  Augustin 
Normand  et  G**,  ingénieurs-constructeurs,  a  été  lancé  au 
Havre,  le  25  août  1877.  —  Ce  navire  a  un  déplacement 
de  833  tonneaux;  la  force  nominale  de  sa  machine  est  de 
de  175  chevaux  ;  son  artillerie  se  composede  quatre  pièces 
de  14%. 

Indépendamment  des  navires  ci-dessus,  qui  ont  été  mis 
à  flot  en  1877,  voici  les  bâtiments  qui  se  trouvaient,  tant 
sar  les  chantiers  de  l'État  que  sur  ceux  de  l'industrie  pri- 
vée, en  cours  de  construction  ou  d'achèvement  : 

Chevaax.  Canons.  En  chantier. 

DémstcUion,  cuirassé  de  i«'  rang  ....  1,500  16  à  Lorient. 

Poudroyant,                id.                 ....  1,500  16  à  Toulon. 

Amiral' Duperré,          id.                 ....  1,500  16  à l'induitrie privée. 

Turenne,  cuirassé  de  2«  rang 800  li  à  Lorient. 

Vauban,                 id.                 800  il  à  Cherbourg. 

^ard,                 id.                800  il  à  Brest. 

Duguesclin,             id.                 800  il  àRochefort. 

^u/minan^  garde-côtes  cuirassé  de  1"  cl.  900  2  à  Cherbourg. 

^ieux,                         id.  900  8  à  Cherbourg. 

^(ûman,                        id.  1,500  6  à  Toulon. 

fndomplcLble,                 id.  i,500  6  à  Lorient. 

terrible,                        id.  1,500  6  à  Brest. 


p.    .    ir" 


MATÉRIEL.  CONSTRUCTIONS   NAVALES.        237 

CheTaai.Ganoni.  Eo  charnier. 

TorpUleur  n*»  21 75  —    à  Nantes. 

Id.      n®  22 '     75  —  — 

Id.      no  23 75  —  — 

Id.       no  24 75  —  — 

Id.       no  25 75  —  — 

Id.      n»  26 75  —  — 

Id,       no  27 75  —  — 

Id,       no  28 75  —  — - 

Divers  bâtiments  ont  été  condamnés,  en  1877,  ou  rayés 
des  listes  de  la  flotte  comme  bâtiments  de  mer.  Ce  sont  : 

VÂlexandre,  VEylau,  la  Bellone,  la  Sémiramiit,  VAstrée,  la  Pomone, 
le  Primauguet,  le  Casablanca^  VEurydice,  VHermione,  la  Pandore, 
le  CoéUogon,  le  Daim,  V Aspic,  la  Mésange^  VEscopette. 


n.  —  ANGLETERRE. 

Une  grande  partie  des  crédits  budgétaires  alloués  pour 
les  constructions  navales  a  été  employée,  en  1877,  à  la 
réparation  des  cuirassés,  dont  plusieurs  commençaient  à 
se  délériorer. 

Essais  du  Thunderer. — Ce  navire  cuirassé,  auquel  il  avait 
été  nécessaire  de  faire  des  réparations,  à  la  suite  de  Fex- 
plosion  de  l'une  de  ses  chaudières,  a  procédé,  le  10  juin 
1877,  à  de  nouveaux  essais  de  vitesse  dans  la  Manche. 
Voici  le  résultat  des  vitesses  obtenues  dans  les  différents 
parcours  ^ 

1"  parcours,  —  Durée,  4  minutes  35  secondes  ;  vitesse, 
i3",091;  force  développée,  6,205,52  chevaux;  nombre  de 
tours,  77,23  par  minute. 

î"" parcours.  —  Durée,  4  minutes  24  secondes;  vitesse, 
13",676;  force  développée,  6,128,56  chevaux;  nombre  de 
tours,  75,90  par  minute. 


i*_.V 


•g.  —  Durée 

;e  développ 

par  minate 

s.  —  Durée,  iminules  11  secondes;  vitesse, 

;e  développée,  6,326,90  chevaui;  nombre  di 

par  minute. 

5.  —  Durée,  4  minutes  51  secondes;  vitesse 

ce  développée,  6,351,62  chevaux;  nombre d< 

par  minute- 

a.  —  Durée,  i  minutes  1  secondes  ;  vitesse; 

;e  développée,  6,326,36  chevaui;  nombre  di 

par  minute. 

le  de  ces  vitesses  a  été  de  13°,497  par  heure 

moyen  de  tours  d'hélice  de  ll,ir  par  minute 
I  soupapes  de  sûreté  était  de  30  livres  pai 

la  pression  aux  chaudières,  SS'",??,  auxcon- 
S57  à  tribord,  et  26'MO  S  bâbord.  La  forcf 
ppée  a  été  de  6,270  chevaux.  Des  cercles 
lé  décrits  avec  un  angle  de  barre  de  31  degrés 
;  2  secondes,  avec  un  diamètre  de  302  mètres 

Jreailnought'. —  Ce  cuirassé  anglaisa  fait  ses 
sau  large  deSpithead.  Nous  en  résumons ci- 


6T,S        «1,1 


tl,I79,M 
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La  pression  moyenne  a  été  de  60^'*,32  aux  chaudières, 
et  de  57^'',32  dans  la  machine.  La  pression  moyenne  de 
la  vapeur  a  éléde31^**,603  dans  les  cylindres  à  haute  pres- 
sioil  et  de  9'*',137  dans  les  cylindres  à  basse  pression.  Ln 
consommation  du  charbon  a  été  de  2^^,27  (1  kilogr.)  par 
cheval' indiqué. 

Essais  du  Téméraire  *.  —  Les  machines  du  Téméraire  ont 
été  construites  dans  les  ateliers  de  MM.  Humphrys,  Ton- 
nant et  C'*,  de  Deplford.  Les  cylindres  à  haute  pression 
mesurent  1°,78  de  diamètre,  ceux  à  basse  pression  2°*,89, 
et  leur  longueur  de  course  est  de  l^jlGS.  —  Douze  chau- 
dières. Les  expériences  ont  donné  les  résultats  suivants  : 
puissance  développée,  7,618,8  chevaux  indiqués;  pression 
de  la  vapeur,  3^98;  vide,  712  millimètres;  nombre  de 
révolutions  par  minute,  78;  vitesse,  14f",563.  —  li  a  été 
fait  également,  en  1877,  à  bord  du  Téméraire  d'intéres- 
santes expériences  d'artillerie  sous  le  rapport  de  la  ma- 
nœuvre des  canons  au  moyen  des  appareils  hydrauliques. 

Essais  du  Shannon.  —  La  machine  de  ce  cuirassé  est  du 
système  Compound,  à  quatre  cylindres  horizontaux  accou- 
plés deux  à  deux.  Les  cylindres  à  haute  pression  ont  un 
diamètre  de  1"',118  et  peuvent  aller  jusqu*à  65,5  révolu- 
tions par  minute,  avec  une  pression  de  6"'',9  et  26^,5  de 
vide.  Huit  chaudièresàdeuxfourneaux  chacune.  Aux  essais 
préliminaires,  la  machine  a  donné,  pour  une  pression  de 
3  livres,  30  tours  par  minute  et  imprimé  au  navire  une 
vitesse  de  5  à  6  nœuds. 

UEuryalus.  —  Cette  corvette  en  fer,  lancée  en  1877,  a  été 
mstruite  dans  l'arsenal  de  Chatham.Arlillerie,  16 canons; 


>  Voir  V Année  fMLrUimt  de  1876,  page  188. 
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machine,  5,250  chevaux. 

qui  appartient  ii  )a  catégt 

est,  (lisait  le  Timet,  Irès- 

de  VEuryalua  est  trop  élc.^  .,>  ^,. ..  ..^^  »^<^  ^l..^^.... 

les  opérations  auxquelles  on  le  destine,  tout  en  éta 

faible  comme  navire  de  combaL  > 

L'Iris,  croiseur  en  acier,  h  grande  vitesse,  lancé 
broke,  est  absolument  construit  sur  le  même  plan 
Mercury'.  Longueur,  Ol",^;  largeur,  H^yOfi;  en 
quille,  4°',95  ;  tirant  d'eau  moyen,  H  mètres;  di 
ment,  3,750  tonneaux;  machine,  7,000  chevaux  ; 
indiquée,  17  '/>  nœuds  à  l'heure;  approvisionnen 
charbon,  500  tonneaux;  équipage, 250 hommes;  arl 
8  canons  de  64  livres  par  le  travers,  2  canons  i  p 
même  calibre  aux  extrémités. 

Le  Condor,  petite  corvette  non  cuirassée,  de  7' 
neaux,  lancée  à  Devonport,  le  28  décembre.  Arli 
3  canons  de  gros  calibre.  Vitesse  présumée,  10 
il  l'heure.  Prix,  8â5,000  fr. 

Essais  de  la  Bacchante''.  —  Cette  corvette  a  effec 
essais  préliminaires  'a  Portsmouth.  Machine  Comj 
cylindres  à  haute  pression  de  2",15;  cylindres  à 
pression,  2" ,34  ;  condenseurs  à  surface  et  pompes  de 
lation  indépendantes.  Dix  chaudières  pour  une  presi 
4'',927  par  centimètre  carré.  Voici  les  moyennes  des 
tats  obtenus  :  pression  de  la  vapeur  aux  chaudières, 
par  centimètre  cirré;  vide  â  l'avant,  68  centimètres; 
l'arrière,  67  centimètres;  nombre  de  tours,  72,68; 
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sion  aux  cylindres  à  haute  pression,  2'',338  par  centimètre 
carré; pression  aux  cylindres  à  basse  pression,  0^,831  par 
centimètre  carré;  puissance  développée,  5,164  chevaux; 
vitesse,  15  Y,  nœuds  au  loch.  La  Bacchante  avait  été  revê- 
tue d'un  doublage  de  zinc,  mais  l'expérience  a  prouvé  que 
l'action  galvanique  produite  entre  ce  métal  et  le  fer,  par 
suite  du  contact  de  l'eau,  amenait  trop  vite  la  destruction 
du  zinc  pour  qu'on  pût  espérer  réaliser  une  économie  avec 
ce  système  de  doublage. 

Le  Pélican,  canonnière,  lancée  le  \"  mai  à  Devonport.  — 
Longueur  entre  perpendiculaires,  51"',82;  largeur,  11  mè- 
tres ;  tirant  d'eau  à  l'avant,  3",96;  tirant  à  l'arrière,  4'",87  ; 
déplacement,  1,124  tonnes;  machine,  900  chevaux  indi- 
qués; vitesse  prévue,  10^5;  approvisionnement  de  charbon, 
150  tonnes;  équipage,  140  hommes;  artillerie  :  2  canons 
de  7  pouces  à  pivot  et  4  canons  de  64  livres  en  batterie. 

La  Waiertvitchj  canonnière  cuirassée,  h  machine  motrice 
hydraulique,  a  procédé  à  de  nouveaux  essais  sur  le  mille 
mesuré  de  Stokes-Bay.  La  vitesse  obtenue  a  été  de  7»,345. 

La  Swallow.  —  D'après  le  Times,  cette  canonnière,  qui 
est  en  bois  et  qui  possède  deux  hélices,  a  été  à  peu  près 
entièrement  refondue  à  Portsmouth.  Un  grand  nombre  de 
couples  et  le  pont  des  gaillards  ont  été  changés  et  on  lui  a 
refait  une  dunette  et  un  gaillard  d'avant.  Son  ancien  arme- 
ment, qui  se  composait  d'un  canon  de  6  7t  tonnes  et  de 
2  canons  de  40  livres,  a  été  remplacé  par  un  canon  de 
4  7,  tonnes  et 2  canons  de  64  livres.  Elle  a  fait  récemment 
ses  essais  sur  le  mille  mesuré,  et  a  réalisé,  à  toute  vapeur, 
une  vitesse  de  10  Vi  nœuds,  la  pression  aux  chaudières 
étant  de  30  livres,  le  vide  aux  condenseurs  de24P°,5  à  tri- 

Xi'Airsr.  MAB.  16 
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suré,  n'avait  développé  qu'une  puissance  de  313  chevaux, 
supérieure  de  3  chevaux  seulement  à  celle  stipulée  dans 
le  contrat,  tandis  que  la  machine  de  la  5pe^  avait  développé 
415**',04.  Comme  cette  dernière  avait  été  l'objet  de  cer- 
taines modifications  avant  qu'il  fût  procédé  à  ces  essais, 
l'Amirauté  a  tenu  à  s'assurer  s'il  serait  possible  d'obtenir 
les  mêmes  résultats  avec  la  Sabrina.  En  conséquence,  le 
pas  de  l'hélice  de  cette  canonnière  a  été  porté  de  â^jOG  à 
2",82,  les  grilles  out  été  raccourcies,  d'autres  modifica- 
tions de  détail  effectuées,  et  les  essais,  dans  ces  nou- 
velles conditions,  tout  en  donnant  de  meilleurs  résul- 
tats, sont  encore  restés  inférieurs  à  ceux  de  la  Spey,  La 
pression  aux  chaudières,  qui  a  pu  être  maintenue,  malgré 
de  légères  projections  au  commencement,  était  de  55"'',3 
à  bâbord  et  55"'',5  à  tribord  ;  le  vide  dans  les  conden- 
seurs, de  25P'*,3  et  25p%9;  les  nombres  de  tours,  bâbord 
et  tribord,  194,3  et  190,9;  la  pression  moyenne  dans  les 
cylindres,  de  25**^,47  et  27*'\58,  représentant  des  puis- 
sances respectives  de  188*** ,51  et  200®\64.  La  puissance 
totale  développée  a  donc  atteint,  celte  fois,  389*'**,15,  soit 
'79  de  plus  que  celle  stipulée  dans  le  contrat.  La  vitesse 
moyenne  de  six  parcours  a  été  de  9°,688,  donnant  un  gain 
de  près  de  yô  ^6  nœud  sur  les  premiers  essais. 

Les  essais  de  la  Spey  ont  présenté  les  résultats  sui- 
vants :  vitesse,  9°,977;  vide  aux  condenseurs,  26p°,46  et 
26p*,29;  puissance  développée,  415«'^,04. 

—  Le  Lightningy  bateau-torpille,  a  effectué  ses  pre- 
miers essais  à  Spithead.  Voici  le  compte  rendu  qu'en  a 
3nné  la  Revue  maritime  : 

Le  Ligkining  est  muni  de  deux  machines  du  système  Gompound, 
ms  lesquelles  le  diamètre  du  cylindre  à  haute  pression  est  de 


244  l'an 

323  mllliinètres  et  celai  dn  cj'liodre  à  basse  pression  de  514  milli- 
niêtres,  la  langueur  de  la  coarse  du  piston  étant  de  305  milli- 
mètres. Les  manivelles  sont  il  angle  droit.  Il  n'y  a  qu'âne  seule 
ehauilijre,  dont  l'enveleppe  est  en  acier,  les  tubes  en  laiton  et  ti 
biitte  t  feu  eo  fer.  Celle-ei  a  l",37  de  long  sur  1",37  de  larg 
L'hélice  est  ï  pas  invariable,  avec  des  ailes  courbes  selon  le  systéi 
1  bomyeroift. 

Pendant  lesexpiriences,tebiltinient  avait  ï  bord  vingt-six  homnM 
ï  compris  les  oRlciers,  et  un  approvisionnenienl  d'eau,  de  charbon 
de  lest  pouvant  s'évaluer  ï  6,5  tonnes.  Le  tirant  d'ean  était  de  0",^ 
a  l'avant  et  de  l°<,17  à  l'arrière.  La  soupape  de  sûreté  était  cbariî 
a  120  livres  et  la  pression  était  de  1 15, GG  livres  par  pouce  carr 
Vnici,  d'ailleurs,  les  autres  données  relatives  à  ces  essais  :  Vide  i 
condenseur,  25  pouces;  nombre  de  tours  maiimum  par  minn'< 
:'G3  ;  nombre  moyen  de  tours  par  minute,  354, G?  ;  nombre  ntoy< 
de  tours  par  mille,  1,146,60^  pression  moyenne  dans  le , cylindre 
haute  pression,  72  livres  =  10S,I2  chevaux  indiqués;  pressii 
moyenne  dans  le  cylindre  ù  basse  pression,  2T,5G6  livres  =  302,1 
chevaux  indiqués:  puissance  totale  développée,  400,SS  cbenii 
indiqués. 

La  plus  grande  vitesse  obtenue,  dans  un  seul  parcours,  a  été  d 
là", 750  avec  356,25  lours.  La  vitesse  moyenne,  pour  toas  le 
parcours,  a  été  de  tî>'',5'i8,  c'est-i-dlre  supérieure  d'environ  it 
demi-nœud  i  celle  stipulée  dans  te  contrat.  La  manoeuvre  dugov 
vernail  s'est  effectuée  dans  les  meilleures  conditions  :  avec  den: 
hommes  à  la  barre,  il  a  suffl  de  10  secondes  pour  le  placer  i  an  an 
Kle  de  15  degrés,  a  une  vitesse  de  16  nœuds,  et  de  15  secondeSii 
une  vitesse  de  1 0  nœuds  ;  dans  le  premier  cas,  il  a  Tallu  un  loUr  di 
roue,  et  dans  te  second,  un  tour  et  quart.  Le  demi-cercle  sur  tri 
bord,  à  16  nœuds  de  vitesse,  a  été  décrit  en  une  minute  48  se 
condes,  et  le  cercle  complet  en  3  minutes  50  secondes,  le  diauitln 
étant  de  551  mètres.  Les  résultats  ont  été  les  mêmes  sur  btUwrtl.| 
A  10  nœuds  de  vitesse,  le  cercle  sur  tribord  a  été  décrit  en  3  mi'. 
notes  1 3  secondes,  el,  sur  bSbord,  en  2  minutes  4g  secondes,  le  dii-  ; 
mètre  étant,  dans  les  deux  cas,  de  142  mètres. 


*  *t 
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Le  Lightning  mesure  24"',38  de  longueur  sur  S^jSO  de 
largeur.  Il  doit  être  armé  de  torpilles  Whitehead. 

he  Sartorius,  —  Ou  a  commencé,  en  1877,  dans  les 
chantiers  de  la  Tamise,  dit  le  Moniteur  de  la  flotte,  la  cons- 
truction d'un  bélier  porte-torpilles,  dit  héMer  Sartorius,  et 
invenlé  par  l'amiral  anglais  de  ce  nom.  Ses  dimensions 
seront  moyennes  :  il  sera  étroit  par  rapport  à  sa  longueur, 
et  ses  extrémités,  très-fines  à  l'avant  et  l'arrière,  seront 
armées  chacune  d'un  éperon  destiné  à  agir  par  le  choc.  Sa 
maîtresse  section  aura  une  forme  ovale  dans  sa  partie  supé- 
rieure, et  conique  en  dessous,  comme  celle  d'une  toupie. 
Le  pont  sera  à  peu  près  cylindrique  et  suffisamment  con- 
vexe pour  n'avoir  pas  à  redouter  beaucoup  les  effets  du 
choc  des  projectiles  ennemis.  Cette  disposition  permettra 
de  se  passer  d'une  cuirasse  très-épaisse,  et  il  est  question 
de  ne  pas  lui  donner  plus  de  76  millimètres.  La  coque  sera 
en  fer.  La  cuirasse  sera  probablement  formée  de  plaques 
d'acier  dont  la  fabrication  est  encore  l'objet  des  recher- 
ches les  plus  sérieuses.  Le  bélier  Sartorius  ne  portera 
pas  de  canons.  Il  aura,  à  chaque  extrémité,  un  appareil 
pour  les  torpilles,  analogue  à  celui  du  Glaiton. 

Navires  anglais  en  chantier  en  1877. 

Tooneaax.  Chevaux.  Canons. 

Agamemnon,  -vaisseau  cuirassé,  en  fer,  à  tou< 

relie  et  à  hélice  double,  en  construction 

à  Chalham 8,492    6,000»      4 

ijai,  vaisseau  cuirassé,  à  tourelles,  «en  fer» 

à  double  hélice,  en  chantier  à  Pembroke.  8,492  6,000»  4 
"•met,  corvette   à  hélice ,   en    chantier   à 

Chatbam 1,864    2,100*      8 


Fore  3  effective. 
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formes  relativement  plates  et  ne  porte  pas  de  mâture.  Son 
tirant  d'eau  en  charge  est  de  six  mètres.  Il  mesure  environ 
iOO  mètres  de  longueur  sur  20  de  largeur  et  8  de  profon- 
deur. La  paroi  se  compose  intérieurement  d'un  carrelage 
imperméable  de  32  millimètres,  puis  vient  une  épaisseur 
de  200  millimètres  de  bois  de  leak,  ensuite  une  première 
couche  de  plaques  de  blindage  de  152  millimètres,  une 
nouvelle  couche  de  teak  de  200  millimètres,  enfin  le  blin- 
dage extérieur  dont  les  plaques  ont  254  millimètres.  Il  y  a, 
en  outre,  à  l'intérieur,  un  revêtement  de  32  millimètres  de 
fer  comme  pare-éclats. 

«  Par  le  haut,  dit  la  Heereszeitung,  la  casemate  est  com- 
plétée par  une  voûte  de  fer  forgé  de  2  pouces  d'épais- 
seur. Sur  le  poni,  se  trouvent,  dans  Taxe  longitudinal  du 
navire,  deux  tours  blindées  renfermant,  celle  de  l'avant, 
qui  est  de  forme  ovale,  deux  pièces  de  26%,  celle  de 
Tarrière,  qui  est  ronde,  4  canons  de  26%.  La  tourelle 
postérieure  est  surmontée  d'une  sorte  de  guérite  blindée 
destinée  au  commandement.  Pour  la  sûreté  du  navire, 
on  a  disposé  à  l'intérieur,  à  l'avant  et  h  l'arrière  de  la 
casemate,  au-dessous  de  la  ligne  de  flottaison,  une  cein- 
ture en  liège  d'un  mètre  de  largeur  et  de  deux  mètres 
d  épaisseur,  destinée  à  soutenir  le  navire  à  flot  si  les  parties 
non  blindées  de  l'avant  ou  de  l'arrière  venaient  à  recevoir 
une  voie  d'eau.  Des  cloisons  étanches  divisent  le  navire 
en  plusieurs  compartiments  ;  l'un»  d'elles  court  de  bout 
en  bout  dans  le  plan  longitudinal  et  sépare  la  coque  en 
deux  parties  distinctes.  A  l'avant  se  trouve  un  éperon  de 
3  mètres.  Le  navire  porte  deux  machines  de  2,800  che- 

•IX  chacune  faisant  mouvoir  deux  hélices  indépendantes 

quatre  branches;  chaque  machine  a  4  chaudières  et 

feux.  » 


La  Baiem,  corvette  ci 
relies,  lancée  h  Kiel  le 
dÉlails  près,  les  mêmes 

Le  Bismarck,  corvette 
à  Gaarden,  près  de  Kl 
(grands  croiseurs  destiné 
le  type  avait  été  arrêté 
allemande  de  1873'.  Le 
comple  de  l'État,  par  la 
les  principales  dimensi 
l'i^flb-y  tirant  d'eau,  6 
chine,  2,500  chevaux; 
l'heure;  artillerie,  16  a 
Ai  en  batterie  et  4  sur  li 
l'ancienne  usine  Egels, 
chaudières  a  cinq  loyer: 
gréement  complet  et,  a 
voile,  qui  doit  être  son 
posée  de  manière  à  pc 
Coque  en  fer,  revêtue  d 
matelas  de  bois  de  teak 

Le  Blucher,  corvette 
plans  du  Bismarck,  pro 
la  compagnie  de  l'Aile 
lancée,  le  20  seplembr 
Werner,  commandant  d 

Le  Stoseh  '  et  le  SIoU 
cées,  la  première,  le  8  i 
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des  chantiers  de  la  compagnie  du  Yulcain,  la  seconde,  le 
13  octobre,  dans  l'arsenal  de  Danlzig,  sont  aussi  du  même 
modèle  que  le  Bismarck  et  le  Blucher. 

Le  Stoëch  est  construit  en  fer  et  doublé  en  zinc  sur  un 
matelas  de  bois  de  teak.  Sa  machine,  d'une  puissance  de 
2,500  chevaux,  actionne  une  hélice  à  deux  branches  qui, 
comme  celle  du  Bismarck,  peut  se  hisser  dans  un  puits 
lorsqu'on  veut  aller  à  la  voile.  L'armement  du  Stosch 
comprend  16  canons  fretlés  de  15%,  dont  douze  placés 
en  batterie. 
I  Le  Moltke  est  destiné  à  remplacer,  sur  la  liste  de  la 
flotte,  \Arcona,  ancienne  corvette  à  batterie. 

Le  Skorpion,  lancé  à  Brème  le  19  mai,  est  la  dernière 
des  cinq  canonnières  cuirassées  {Wespe  \  Viper,  Biene  et 
MOcke)  que  le  gouvernement  allemand  avait  commandées 
à  la  compagnie  du  Weser.  Cette  canonnière  a  reçu  le  nom 
de  Scorpion^  en  remplacement  de  la  canonnière  en  bois 
de  ce  nom  rayée  de  la  lisle  de  la  flotte  le  31  janvier  1876. 

La  Mûcke  a  été  lancée  le  7  mai. 

VOtter,  canonnière  à  fond  plat  destinée  à  donner  la 
chasse  aux  pirates  sur  les  bas-fonds  des  côtes  de  Chine, 
a  été  mise  à  Teau,  le  !26  juin,  à  Ëlbing. 

Navires  en  chantier  en  1877. 

Tonncaax.Chevaux.  Homme». 

Corvette  cuirassée  C 7,398      5,600    406 

Id.                D 7,398  5,n00  406 

Id.                E 7,398  6,600  406 

'"anonnière  cuirassée  F 1,000  700  203 

Id.                     G 1,000  700  203 

Id,                    H 1,000  700  203- 

^Voir  V Année  maritime  de  1876,  page  201. 
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.    viso  en  bois,  construit  sur  les 
plans  de  U.  Brin,  ministre  de  la  mnrine  italienne,  .1  pro- 
cédé h  des  essais  de  Tîlesse.  Sa  machine,  qui  a  été  fabri- 
quée par  MM.  Penn  fils,  de  Greenwich,  est  Ji  connexion 
■ecle,  avec  trois  cylindres  verticaux  renversés  ayant  le 
ïme  diamètre  et  la  même  course  de  piston.  Le  conden- 
ar  est  è  surface,  avec  tubes  horizontaux  ;  il  est  mu  par 
e  machine  auxiliaire  spéciale  et  est  muni  d'une  pompe 
ntriruge  de  circulation  actionnée  par  une  machine  auxi- 
ire  spéciale.  Voici  en  quels  termes  la  Rivisia  marillima 
rendu  compte  des  expériences  : 

Les  essais  i  toute  vapeur  n'ont  pas  donné  lieu  à  ta  plus  légère 
égularité  dans  le  ronctinnnement  de  l'appareil  moteur;  mais  la 
ee  développée  n'a  été  que  de  3,782  chevaux  de  T5  kltagrainmètres, 
lieu  des  4,000  stipulés  sur  le  contrat,  et  le  nombre  de  tours  de 
au  liea  de  90.  La  cause  de  cette  diminution  doit  éire  en  graade 
[lie  attribuée  ù  l'insuffisance  de  production  de  vapeur  des  chau- 
!res.  La  vitesse  obtenue,  dansdeux  parcours  d'une  base  de  2'°'"'*,5, 
ité  de  16°, 3:).  On  n'a  pas  mesuré  les  cercles  de  giratlon.  Le  mé- 
nisme  i  vapeur  pour  la  manœuvre  du  gouvernail  a  très-bien  fonc- 
oné,  ainei  que  les  machines  il  vapeur  auxiliaires  qui  actionnent 
cabestan,  les  pompes  il  incendie  et'  Dawlon,  et  le  distillateur 

Dans  les  essais  avec  la  moitié  des  chaudières  allumées,  i'intro- 
xtlona  été  des  '/,,  de  la  course  pour  le  premier  cylindre,  et  des 
i(  pour  les  deui  autres.  La  pression  aux  chaudières  s'est  main- 
nue  i  GO  livres  ;  dans  le  premier  cylindre,  elle  était  de  24''',0  et 

H  les  deux  autres  de  S'^âS  et  9"',25.  Le  vide  moyen  au  conden- 
oraété  de  27  pouces  et  le  nombre  de  tours  de  G  1,5  par  minute. 

machine  a  développé  nne  puissance  totale  de  1,511  clievaui  in- 


2Ô2  l'anné 

diquÉs,  ainsi  répartis  :  861 
S20  dans  le  «econd,  3;iO  dans 
de  lî'iS  par  beiire. 

Atcc  deux  chaudières  seule 
le  cylindre  à  baiite  pression  e: 
pressions  respectives  de  14"',i 
chaudiires  étant  de  iG  libres 
2S  ponces,  ie  nombre  de  tour 
cylindres  383,  138  et  13T  c 
9",67. 

L'approTisionnenenl  de  ch; 
met  de  parcourir,  ï  toute  vii 
marche  de  16", â  environ  par 
3,S00â  la  vitesse  de  12°,3,  e 
Ces  chiffres  peuvent  même  éli 
la  quantité  de  charbon  supplé 
barquer,  si  c'était  nécessaire; 
2,600  milles  avec  la  première 
deux  autres. 

L'Italie  n'a  pas  mis  i 
grandes  dimensions,  mai: 
frégates  cuirassées  de  pn 

h'Ualia.  —  Nous  trc 
Réunion  des  officiera  les 
cuirassé,  e  le  plus  grand 

La  coque  est  construite  de 
eantesquc  pontre  armée  ;  nn  i 
30  mètres  de  largeur  et  1  m' 
protège  les  Tonds  du  navire 
cbisons  étanches  iongltudina 
navire  et  sont  coupées  par  df 
former,  en  projection  horiïonl 
dessus  dn  double  fond,  3  ï  1' 
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Ces  compartiments  sont,  à  leur  tour,  partagés  dans  le  sens  de  la 
hauteur  par  quatre  ponts  étancbes  : 

1^  Le  pont,  blindé  à  8  centimètres,  situé  à  2'",ôO  environ  au- 
dessous  de  la  flottaison,  présentant  un  bouge  considérable  (t  mètre); 
2^  Un  pont  formant  poutre  creuse  à  1%50  au-dessus  de  la  flot- 
taison. Entre  ces  deux  ponts  se  trouvent  des  compartiments  remplis 
de  liége  :  e'est  à  cet  espace  également  que  correspond  la  ceinture 
cDirassée  ; 
3®  Le  pont  de  la  batterie,  à  4°>,50  au-dessus  de  la  flottaison  ; 
4^  Le  pont  des  gaillards,  à  6",ôO  au-dessus  de  la  flottaison  ; 
Sur  les  gaillards,  s'élève  le  réduit  cuirassé,  de  forme  ovale,  ayant 
2  mètres  de  hauteur,  J'axe  de  cet  ovale  faisant  avec  la  quille  un 
angle  d'en viren  20  degrés;  les  canons  tirent  en  barbette  et  sont 
placés  symétriquement  aux  extrémités  de  ce  réduit. 

L'espace  compris  entre  le  deuxième  pont  et  les  gaillards  paraît  no 
pas  être  protégé  ;  les  cheminées  et  les  passages  de  poudre  sont  seuls 
entourés  par  des  tubes  cuirassés  partant  du  pont  blindé;  mais  tandis 
que  les  premières  n'ont  qu'une  faible  hauteur,  les  autres  s'élèvent 
jusqu'au  réduit. 

Le  navire  doit  être  mû  par  deux  hélices  de  6  mètres  de  diamètre, 
chacune  d'elles  étant  actionnée  par  une  machine  à  six  cylindres;  les 
chaudières  seront  au  nombre  de  vingt-six  ;  la  force  prévue  est  de  12,0C0 
chevanx,  et  Ton  espère  ainsi  atteindre  une  vitesse  de  1 6  nœuds. 

VitaUa  aurait  à  peu  près  la  même  finesse  générale  de  formes 
que  le  Duilio  et  le  Dandolo.  Si  Ton  calcule,  par  analogie,  la  surface 
de  son  maître  couple,  on  trouve  environ  143  mètres;  il  en  résulte- 
rait que,  pour  atteindre  la  vitesse  de  1 6  nœuds,  on  dépenserait  une 
force  de  125  chevaux  environ  par  mètre  carré  de  mattre-couple, 
alors  que  Ton  admet  généralement  que,  pour  atteindre  cette  vitesse, 
Qne  puissance  de  90  à  100  chevaux  est  plus  que  suffisante;  d'autre 
part,  en  supposant  que  les  chaudières  soient  à  trois  foyers  et  que 
chacun  d'eux  développe  200  chevaux,  ce  qui  serait  un  grand  maxi- 
mum, on  arrive  à  un  chiffre  de  15,600  chevaux  seulement  II  y  a 
ione  lieu,  pour  ces  deux  causes,  de  considérer  la  force  indiquée 
comme  un  peu  exagérée. 
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TouDcaux.  Chevaux.  Canons. 

Agoêtino-BarbarigOf  aviso  à  hélice  en  cons- 
truction à  Venise 660         280    — 

MareantoniO'Colonnai  aviso    à    hélice,  en 

construction  à  Venise 660         280    — 

Sebattiano-Veniero,  aviso  à  hélice,  en  cons- 
truction à  Venise 520         230    — 

Andrea-Pravana,  aviso  à  hélice,  en  cons- 

tiuction  à  Venise 620         230    — 


VI.  —  HOLLANDE. 


VIsala,  canonnière  cuirassée  destinée  au  service  des 
rivières,  a  été  livrée,  d'après  la  Revue  maritime^  au  gou- 
vernement néerlandais  par  le  chantier  particulier  l'Atlas, 
à  Amsterdam.  Ce  navire,  à  peu  près  au  ras  de  l'eau,  est 
entièrement  construit  en  fer.  Sur  le  pont  est  une  casemate 
dont  les  murailles  font  un  angle  de  45  degrés  avec  le  pont. 
Elle  a  une  longueur  de  22  7»  mètres,  couvre  entièrement 
la  largeur  du  pont  et  a  une  hauteur  de  0",95  au-dessus 
du  pont.  Dans  cette  casemate  sont  abrités  les  chaudières^ 
les  machines  motrices,  les  machines  pour  la  rotation  de  la 
tourelle  et  le  logement  de  l'équipage.  La  tourelle,  qui  ren- 
ferme deux  canons,  est  élevée  au-dessus  de  la  casemate. 
Elle  a  un  diamètre  de  3", 85  et  une  hauteur  de  1",10.  La 
tourelle  tourne  autour  d'un  pivot  creux  qui  sert  en  même 
temps  de  poste  de  combat  pour  le  commandant  et  dans  le- 
quel se  trouvent  les  télégraphes  pour  les  machines,  pour  le 
gouvernail  et  pour  la  soute  à  poudre.  L'armement  se  com- 
ose  de  deux  canons  de  12%,  en  acier,  se  chargeant  par 
i  culasse.  Le  navire  est  entièrement  cuirassé  jusqu'à 
•■,3  au-dessous  de  la  ligne  d'eau.  La  cuirasse  est  de 


iiillimëlres  en  fer,  renforcée  par  OV^  de  teak,  s'a- 
drissanl  jusqu'à  0",i2  en  avanl  et  O^jlO  en  arrière. 

cuirasse  de  la  casemale,  qui  est  inclinée,  est  de 
illimëlresen  fer,  renforcée  par  GO  millimètres  de  leak, 
ïté  â  la  hauteur  des  chaudières  où,  sur  une  longueur 
)  mètres,  l'épaisseur  du  fer  est  de  40  millimètres.  La 
ille  est  cuirassée  de  127  millimètres  en  fer  et  de 
i  de  teak.  Le  gouvernail  est  suffisamment  protégé  el 
être  mil,  du  pont  de  ta  casemate,  par  une  roue  ordi- 
i,  ainsi  que  du  posie  de  combat,  par  la  vapeur.  Le  na- 
esl  pourvu  de  quatre  cloisons  étanches.  Ses  princi- 
:  dimensions  sont  :  Longueur  entre  perpendiculaires, 
lètres;  longueur  totale,  48  mètres;  largeur,  5" ,60; 
[,  l-,32;  tirant  d'eau,  1",30;  déplacement,  36T\5. 
s  deux  machines,  indépendanleii,  sont  h  haute  pres- 

ii  rendement  direct  et  doivent  développer,  avec  une 
sîon  de  7  kilogr.  par  centimètre  carré,  une  force  de 
chevaux  Indiqués,  ce  qui  doit  donner  au  navire  une 
se  de  8  nœuds.  Les  cylindres  ont  un  diamètre  de 
)6  et  une  course  de  O^iSSG.  Les  deux  hélices  sont  .1 
3S  en  diamètre  de  i*',2  et  au  pas  de  l^S.  Les  chau- 
ds, au  nombre  de  deux,  sont  du  système  locomotive 

un  diamètre  extérieur  de  1'°,35.  Les  soutes  â  charbon 

placées  aux  deux  cotes  des  chaudières  et  peuvent 
mir  20  tonneaux  de  charbon.  L'équipage  est  de 
immes. 

HaTÏres  en  chantier. 

p,  frëgale  à  hiilea iso  6 


lor,  monllor  bdlief  . 
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CbeTaax.  Cauons» 

Rhenus,  (StromfShren) —  — 

CEnarang,  vapeur  à  roues 100  4 

Soembing,            id.            lOO  4 

SindorOf               id. 100  4 

Samarang,  vapeur  à  hélice 90  ô 

Balatna,                 id.              90  3 

Makaisar,               id.              90  3 


VIL  —  SUÈDE. 

Le  Ran.  —  D'après  les  Mitlheilungen  aus  dem  Gebiete 
iezSeewesens^  ce  baleau-torpilleur,  construit  à  Bergsuiid, 
près  de  Stockholm,  a  été  mis  à  l'eau  le  19  juillet  1877.  Il 
n'est  pas  cuirassé,  non  plus  que  les  canonnières  que  la 
marine  suédoise  a  fait  disposer  pour  lancer  des  torpilles. 
Sa  longueur  est  de  50^,70  à  la  flottaison,  et  sa  plus  grande 
longueur  de  55",97  ;  largeur,  8"',02;  tirant  d'eau,  2°*,89; 
déplacement,  625  tonnes.  Il  a  deux  hélices;  les  machines, 
du  système  Wolf,  peuvent  développer  une  puissance  effec- 
tive de  960  chevaux,  de  manière  à  produire  une  vitesse 
de  13  nœuds;  l'approvisionnement  de  charbon  est  calculé 
pour  80  heures  de  chauffe  ;  il  est  maté  en  goélette.  Le 
tube  de  lancement  est  placé  à  l'avant,  à  1"',54  au-dessous 
delà  flottaison.  Le  Ran  portera,  à  l'ordinaire,  8  torpilles 
Whitehead,  mais  il  est  disposé  pour  en  porter  12.  Ces  tor- 
pilles auront  5",85  de  long,  0'",40  de  diamètre  à  la  partie 
cylindrique  et  0'",09  aux  extrémités.  Elles  pourront  être 
lancées  à  des  profondeurs  de  1",60  à  4  mètres  par  un 

be  disposé,  à  l'avant,  à  l'",60  au-dessous  de  la  flottaison. 

L'armement  se  compose  d'un  canon  rayé  de  12%  et  de 

mitrailleuses  Palmkranz.  Il  aura  un  équipage  de  65 

l'àhk.  MAir.  iT 
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une  surface  totale  de  1,532>°^,35.  Le  diamètre  des  cylindres  à  Ta- 
peor  est  de  2™,55  et  leur  course  de  1"»522. 

Les  chaudières  sont  au  nombre  de  8,  ayant  chacune  3  fourneaux 
d'ane  longueur  de  2°^,29  sur  0™,91  de  large,  ce  qui  donne  une 
surface  de  grille  de  C^^^OOô?  par  cheval  nominal.  Elles  contiennent 
â,600  tubes  de  2'",03  de  long  et  76  millimètres  de  diamètre,  repré- 
seotant,  avec  les  fourneaux,  une  surface  totale  de  chauffe  de 
2,09O'°^,25.  La  vapeur  est  surcliauffée;  elle  a  une  pression  de 
30  livres  aux  chaudières.  L'appareil  à  vapeur  pour  manœuvrer  le 
goavemail  a  été  confectionné  par  MM.  Mattbew  Pauland  and  C^,  de 
Dimbar. 


IX.  —  ETATS-UNIS. 

Nous  empruntons  h  des  journaux  étrangers  quelques 
renseignements  sur  les  navires  suivants  : 

Le  Monadnock,  monitor  en  bois,  à  deux  tourelles,  qui 
avait  été  construit  pendant  la  guerre  de  sécession,  s'étant, 
dit  le  Journal  de  San-Francisco,  entièrement  pourri  de- 
puis cette  époque,  il  avait  été  décidé  de  lui  substituer 
une  coque  en  fer.  Les  couples  en  fer  qui  forment  la 
membrure  de  ce  navire  ne  sont  séparés  les  uns  des  autres 
que  par  une  distance  de  1",50,  et,  à  chaque  série  de 
cinq  couples,  s'élève  une  cloison  étanbhe.  L'éperon,  d'une 
force  et  d'une  solidité  considérables,  se  trouve  dans  un 
compartiment  dont  la  cloison  est  épaisse  de  iSmillimètres; 
une  cloison  de  même  épaisseur  est  aussi  établie  à  l'ar- 
rière. La  carène  a  une  forme  ovale  allongée  qui  lui  donne 
une  grande  flottabilité  el  lui  permet  de  porter  aisément  le 
poids  des  deux  énormes  tourelles,  de  la  cuirasse  et  des 
approvisionnements.  Les  plaques,  jusqu'à  1  ",40  au-dessous 
de  la  Hottaison,  ont  une  épaisseur  de  178  millimètres,  et  le 
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pont  supérieur  est  formé  de  deuï 

-tOle  superposées  et  rivetées  ensemble,  dont  l'épaisseur 
est  de  B2  millimètres.  Les  deux  anciennes  tourelles  ont 
été  conservées.  L'artillerie  se  compose  de  deux  gros  canons 
protégés  par  une  cuirasse  de  254  millimètres.  Le  Sionad- 
noch  a  deux  hélices.  Voici  ses -dimensions  principales  :  lon- 
gueur, 82™ ,29  ;  largeur ,  n",37  ;  creus ,  4'°,27  ;  déplace- 
ment en  charge,  5,000  tonnes.  Le  prix  de  la  reconstruclion 
de  ce  navire,  qui  sera  alTecté  it  la  défense  du  fort  de 
San-Francisco,  s'élève  â  1  million  de  dollars  en  chiffres 
ronds. 

L'Alpha,  comme  la  canonnière  anglaise  la  Waterwitch,esl 
mue,  d'après  \'Iron,  nu  moyen  d'un  courant  d'eau  projeté 
•à  l'arrière  par  une  pompe.  Ses  dimensions  sont:  longueur, 
13". 10  ;  largeur,  3™ ,50;  creux,  2°", 41.  La  pompe  est  ac- 
tionnée par  une  chaudière  tgbulaire  de  10  chevaux,  dans 
laquelle  la  vapenr  sert  de  force  motrice.  L'eau  est  prise, 
soit  le  long  du  bord,  soit  dans  la  cale,  en  cas  de  voie  d'eau. 
Qualre  tuyaux  en  cuivre  de  6i  millimètres  de  diamètre 
viennent  aboutir  it  la  pompe.  Leurs  extrémités  se  lernii- 
lient  par  d'épais  orifices  en  bronze,  dont  deux  débouchent 
à  l'arrière,  ii  toucher  l'étambot,  des  deux  côtés  du  gou- 
vernait, et  à  l°',âO  a'u -dessous  de  la  ligne  de  flottaison; 
les  deux  autres  débouchent  à  l'avant,  h  toucher  l'étrave 
et  ^  30  centimètres  environ  au-dessus  de  la  quille.  La 
marche  de  ce  bâtiment  ne  produit  que  très-peu  d'agitation 
dans  l'eau  environnante,  ce  qui  est  un  avantage  appréciii- 
ble  dans  la  navigation  des  canaux.  Avec  la  chaudière  et  h 
pompe  dont  il  est  actuellement  pourvu,  sa  \ 
8  nœuds  ii  l'heure,  mais  elle  pourrait  être  po 
à  10  nœuds  avec  une  pompe  de  plus  grande: 
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Navires  en  chantier. 

Colossug,  cuirassé,  en  construction  à  New-York. 
MastachusetlSf  cuirassé^  en  conslruction  à  Portsmoutli  (N.  H.). 
Oregon,  cuirassé,  en  construction  à  Boston. 
Conneciicut,  vapeur  à  hélice,  en  construction  à  Boston. 
Java,  vapeur  à  hélice,  en  construction  à  New-York. 
New-York,  vapeur  à  hélice,  en  construction  à  New- York. 
Pennsylvania,  vapeur  à  Uélice,  en  construction  à  Boston. 
New-Orléans,  navire  à  voiles,  en  construction  à  Sacket's  Harbor. 


X.  —  JAPON. 

Le  Foô'So,  cuirassé  conslruit  par  MM.  Samuda  frères, 
sur  les  plans  de  M.  Reed,  a  été  mis  à  flot  à  Poplar.  Voici 
ses  dimensions  principales  :  longueur,  67"',06  ;  largeur, 
U'",63  ;  creux,  4'",50  ;  déplacement,  3,700  tonnes  ;  artil- 
lerie :4  canons  de  18  tonnes  et  2  canons  de  40  tonnes. 
L'avant  est  muni  d'un  éperon  et  le  beaupré  peut  se  ren- 

0 

trer.  Epaisseur  de  la  cuirasse,  à  la  flottaison  et  dans  les 
parties  vitales,  23  centimètres  ;  dans  les  autres  parties, 
18  centimètres.  Compartiments  étanches  et  ponts  en  fer. 
Aux  essais,  les  machines  fonctionnant  à  raison  de  93  tours 
par  minute,  ont  développé  une  puissance  de  3,734  chevaux 
indiqués  et  fait  atteindre  au  navire  une  vitesse  de  43",  16. 
La  pression  de  la  vapeur  dans  la  chambre  de  la  machine 
était  de  4^,452  et  le  vide  au  condenseur  de  69  centimètres. 
—  Cercle  de  giralion  complet  en  3  minutes  et  demie. 

Le  Kott'Go.  —  Cette  corvette,  de  construction  compo- 
site, a  été  lancée,  à  HuU,  des  chantiers  de  MM.  Earle.  Cui- 
asse  de  445  millimètres  d'épaisseur.  Machine  de  2,500 
îhevaux;  vitesse  indiquée,  43  nœuds;  artillerie  :  42  ca- 
lons Krupp. 
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mes  :  1°  les  affûts  à  châs- 

%,U%,  ^1%  et  32%; 
à  châssis  tournant,  en  fer, 
3l  24%,  ;  3°  les  affûts  à 
es  canons  de  16%,  et  19%; 

__ _ _  ^ js,  en  bois,  pour  les  pièces 

de  14%,  et  de  16%,  et  à  échantignoUes  pour  celles  de 
14%  et  de  16%. 

Les  projectiles  des  canons  de  marine  se  divisent  en 
projectiles,  pleins  ou  boulets,  en  projectiles  creux  ou  obus 
oblongs,  et  en  boites  â  mitraille.  Ils  se  distinguent  par 
leur  calibre  et  leur  poids;  ils  sont  tous  munis  soit  d'ai- 
lettes en  bronze  ou  en  zinc,  soit  de  rondelles  en  cuivre 
rouge  qui,  en  s'engageant  dans  les  rayures  de  l'âme,  dé- 
terminent un  mouvement  de  rotation  dans  le  sens  de  ces 
rayures.  Les  boulets  de  rupture,  de  forme  ogivale  ou  cylin- 
drique, étant  destinés  à  détruire  des  obstacles  résistants, 
sont  en  acier  ou  en  fonte  dure.  Les  obus  sont  à  fusée  per- 
cutante. 

Les  bouches  à  feu  des  modèles  1864-1866  et  1864- 
IS61  sont  toutes  composées  d'un  corps  de  canon  en  fonte 
tte  fer,  recouvert  de  frettes  d'acier  puddlé,  et  garni  à  l'in- 
lérieur  d'un  tuhe  en  acier  qui  constitue  l'ame.  Ces  l'retles 
sont  posées  â  chaud  sur  le  corps  du  canon  ;  en  se  refroi- 
ilissant,  elles  se  contractent  et  augmenlentainsi  du  double 
la  résistance  â  la  rupture  longitudinale.  Le  tube  d'acier 
est  destiné  k  diminuer  les  chances  de  rupture  transver- 
sale ainsi  que  l'usure  des  parois  de  l'âme. 

Nous  donnons  ci-après  les  principales  dimensions  de 

lacun  des  calibres  qui  étaient  en  usage  en  1877  : 

Canon  de  ii%  (à  frottage  simple).  —  Poids  du  modèle 
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boulel:356  mètres  pour  le  modèle  1864-1866,  e!  450 
niÈlres  pour  celui  de  1870.  Porlée  extrême  :  9,000  mètres. 

Caaim  de  24%  (à  frettage  double).  —  Poids  du  modèle 
186i-f  866  :  1-1,500  kilogr.  ;  du  modèle  1870  :  15,650  ki- 
logr.; diamètre  de  l'âme:  210  miUimêtrËS;  longueur  to- 
tale: 4°,56,  Rayures:  modèle  1861-1806,  5  rayures; mo- 
dèle 1870,  24  rayures  ;  poids  du  boulet  de  rupture  :  144 
kilogr.;  poids  de  l'obus  avec  charge  intérieure:  modèle 
1864-1866,  100  kilogr.  ;  modèle  1870, 122  kilogr.  ;  poids 
de  la  petite  boîte  â  mitraille  :  54" ,510  ;  poids  de  la  grosse 
h)tte&  mitraille:  96  kilogr.  La  chaire  du  boulet  est  de 
|t  kilogr.  pour  le  modèle  1864-1866,  et  de  28  kilogr. 
pour  le  modèle  1870  ;  celle  de  l'obus,  de  Ifikilogr.  ;  celle 
des  boites  à  mitraille,  de  16  kilogr.  Vitesse  initiale  :  mo- 
dèle 1864-1866,  362  mètres;  modèle  1870,  440  mètres 
poor  le  boulet  plein,  et  474  mètres  pour  l'obus.  Portée 
«trême  avec  l'obus  :  10,000  mètres. 

Canon  de  37%,  (à  frettage  double).  —  Poids  du  modèle 
1854-1860  :  21,000  kilogr.  ;  poids  du  modèle  1870  : 
33,064  kilogr.  Longueur  totale  :4*',66;  diamètre  de  l'âme: 
iUXfi.  Rayures  :  modèle  1864-1866,  5  rayures  ;  modèle 
1870:  28  rayures.  Poids  du  boulet  de  rupture:  216  ki- 
logr. ;  poids  de  l'obus  du  modèle  1864-1866  :  144  kilogr.  ; 
du  modèle  1870  :  180  kilogr.  ;  poids  des  boites  i>  mitraille  : 
IM  kilogr,  La  charge  du  boulet  est  de  36  kilogr.  pour  le 
modèle  1864-1866,  et  de  42  kilogr.  pour  le  modèle  1871); 
celle  de  l'obus,  de  24  kilogr.  ;  celle  des  boites  h  mitraille. 
dfl  22  kilogr.  Vitesse  initiale  du  boulet  plein  (modèle 
1^70)432  mètres;  vitesse  initiale  de  l'obus,  du  modèle 
1864-1866,  362  mètres;  modèle  1870,  468  mètres.  Sous 
i'angle  de  45°,  la  portée  du  boulet  est  de  12,500  mètres. 

Canon  de  Si%.  —  Poids  :  39,000  kilogr.  ;  longueur 
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loUle  :  6","Î00  ;  diamètre  de 
rayures:  32  pour  te  moitële  i 
1875  ;  poids  de  l'obus  avec  sa 
kibgr.  ;  poids  du  boulet:  350 

de  combat  :  20  à  25  kilogr.  pour  l'obus  el  le  boulet.  Vi- 
tesse iuitiale  :  456  mètres.  Le  canon  de  32%,  est  en  fonte 
de  fer,  avec  l'rettes  et  lube  intérieur  d'acier.  Il  n'y 
pas,  en  J877,  de  plus  fort  calibre  dans  l'artillerie  de 
nue  de  la  France. 

Les  canons  de  marine  en  fonte  se  chargeant  p 
bouche  sont  :  le  canon  de  18  rayé  ou  canon  de  H"/ 
canon  de  30  ou  de  16%  (modèle  1858-1860);  le  c 
de  22  rayé  ou  obusier  rayé  de  22%,. 

Les  canons  en  bronze  de  la  guerre  en  usage  dai 
llotte  sont  :  le  canon  rayé  de  1!2  de  campagne  et  le  c 
rayé  de  4  de  montagne  pour  les  embarcations,  les  as 
les  transports,  l'armement  des  passerelles  de  cei 
bâtiments  et  les  compagnies  de  débarquement^ 


n.— ANGLETERRE. 

Les  canons  en  service  dans  la  flotte  anglaise  soi 
deux  sources  de  fabrication  :  il  y  a  les  canons  prov« 
de  l'arsenal  royal  de  Woolwich  et  ceux  qui  sortent 
usines  de  la  maison  Ârmstrong  et  C".  Les  artilleurs  an- 
glais désignent  généralement  leurs  canons  parle  calibre 
mesuré  en  pouces.  Nous  avons  suivi  celte   méthode  dans 
la  nomenclature  qui  suit  des  différentes  pièces. 

Canons  de  l'at^enal  royal  de  Woolwich.  —  Canon 
de  42  pouces  (0", 30b)  n°  1.—  En  service  à  terre;  chaîne- 
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inent  par  la  bouche  ;  en  fer  forgé.  Poids  :  35,56i  kilogr.  ; 

longueur  :  4",87  :  diamètre  à  la  culasse  :  l°',42î!;  dia- 

;  mètre  &  la  bouche  :  0",533;  calibre  :  0'°,304;  9  rayures; 

poiiis  de  la  chaire  de  poudre  pebble  :  iQ^iSâi;  poids  du 

boulet  :  272^,156  ;  -vitesse  initiale  :  394  mètres. 

Canon  de  iî  pouces  (0",305)  u"  2.  —  Également  en 

rïLce  îi  terre  ;  chargement  par  la  bouche  ;  en  fer  forgé. 

ids  :  25,401  kilogr.  ;  longueur  :  4" ,35  ;  diamètre  à  la 

lasse  :  l^jSSS;  diamètre  à  la  boOche  :  0'',520;  calibre: 

,304;  9raïures;  poids  de  la  chaîne:  38',555;  poids 

boulet  :  272*,156;  vitesse  initiale  :  396" ,227  par  se- 

nde. 

Canon  de  10  pouces  (0'",25).  —  Également  en  service 
*rre  ;  chai^emënt  par  la  bouche  ;  en  fer  forgé.  Poids 
,288  kilogr.  ;  longueur:  4'°,3i  ;  diamètre  à  la  culasse 
,143;  diamètre  à  la  bouche  :  0°',482;  calibre  :  0'",254 
rayjres;  charge  :  31'',751  ;  poids  du  boulet:  181*,437 
;esse  initiale  :  415'',734  par  seconde. 
Canon  de  9  pouces  (0'°,228),  n"  1 ,  2,  3  et  4.  —  Égale- 
ent  en  service  à  terre  ;  chargement  par  la  bouche  ;  en 
r  forgé.'Poids  :  12,192  kilogr.  ;  longueur:  3°',73;  diamè- 
i  à  la  culasse  :  0'",990  ;  diamètre  à  la  bouche  :  0",469  ; 
libre;0'°,228;  6  rayures  ;  charge  :  22' ,679  ;  poids  du 
lulet;  113%398;  vitesse  initiale  :  432",802.— Les  seules 
fférences  existant  entre  les  modèles  1,2, 3  et  4,  portent 
ir  la  forme  extérieure  et  sur  la  longueur  de  la  partie 
rayée  de  l'ame,  quieslde  2",730pourle  n°  1  etde2'',641 
pour  les  autres. 

Canon  de  8  pouce»  (0",203),  n"  1  et  2.  —  Exclusive- 
ment en  usage  dans  la  marine  ;  chargement  par  la  bouche; 
en  fer  forgé.  Poids  :  9,144  kilogr.  ;  longueur  3" ,46  ;  dia- 
mètre à  la  culasse  :  0°',889  ;  diamètre  &  la  bouche  :  0°',367  ; 
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orge.  Poids  des  n"  3  et  4 :  6,604  kilogr.  ;  I 
<  :  4,572  kilogr.  ;  longueur  du  n-  3  :  3-  1Si  1 
B'  4 :  3'°,20  ;  du  n"  5  :  3'°,16  ;  diamèt: 
1'  3  :  0",850  ;  du  n"  4  :  0-,787  ;  du 
lètre  h  la  bouche  du  n"  3  :  0",330  ;  di 
a'  5  ;  0'',316  ;  calibre  des  trois  nur 
yures;  chaîne  :  13*, 607  ;  poids  du  t 
!sse  initiale:  464",805. 
U  livres  (29  kilogr.),  n"  i,  2  et  3. 
'e  et  â  la  mer  ;  chargement  par  la  b 
Poids  :  3,^51  kilogr.  ;  longueur  du 
'2:2'°,88;  du  n"  3  :  a^SS;  diamèt: 
'  1 :  0",302  ;  des  n"2  et  3  :  0",298  ;  a 
yures  ;  charge  d'exercice  :  3' ,628  ;  pt 
26^10;  poids  de  )a  charge  d'éclatc 
;se  initiale  du  n'  1   :  309",971  ;  des  n 

9  livres  (4',08)  n"  2.  (Le  modèle  n"  1 
iployé  dans  l'armée  de  terre.)  —  Chai^ 

8;  en  fer foi^é. Poids:  406 kilogr. ;loni, 

fctre  &  la  culasse  :  G^y^il  ;  diamètre  à  la  bou- 
;  calibre  :  G" ,076  ;  3  rayures  ;  charge  d'eïer- 
;  poids  de  l'obus  :  3^,855  ;  poids  de  la  char^  ' 
;  0',227  ;  vitesse  initiale  :  376'°,m. 
?  livres  (3^173)  n"  2.  —  Pièce  d'embarca.- 
dèle  n"  1  est  une  pièce  de  campagne);  en 
rgement  par  la  bouche.  Poids  :  91  kilogr.  ; 
',91  ;  diamètre  h  la  culasse  :  0",168;  diamè- 
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libre  :  0*,0'6  ;  3  rayures  ; 

■  'latgB  d'exercice  :  0',226  ;  poids  de  l'obus  :  3',1 1 8  ;  poids 
le  la  charge  d'éclatement  :  0',198. 

Canon  de  64  livres  converti  en  8  pouces  (0",203).  — 
letle  pièce,  également  en  service  dans  l'armée  de  terre, 
!st  en  Ter  fondu,  avec  tube  intérieur  en  acier  dur.  Poids  : 
1,607  kilogr.  ;  longueur:  2"  ,74;  diamètre  à  la  culasse  : 
r,596  ;  diamètre  à  la  bouche  :  0°',3d7  ;  calibre  :  O^.ISO  ; 
I  rayures  ;  charge  d'eiercice  :  S'itiSS  ;  poids  de  l'obus  : 
!6*,U0;  poids  de  la  charge  d'éclatement  :  3*,n5. 

Canons  fabriqués  par  la  maison  Armstrong  et  C**. 

-Canon  de  12  pouces  {Q'^,3Qj),  n"  2  et  3.  —  Le  modèle 
1°  1  de  celte  pièce  est  uniquement  employé  à  terre,  le  n"  3 
ist  en  service  à  la  Fois  dans  l'armée  et  dans  la  marine, 
jhar^ement  par  la  bouche;  en  fer  forgé.  Poids  du  n°  2 
)5,561  kilogr.  ;  du  n°  3  :  25,401  ;  longueur  du  n"  2 
l',87  ;  du  n°  3  :  4°',10  ;  diamètre,  h  la  culasse,  du  n°  2 
l",122  ;  du  n"  3  :  l-,359  ;  diamètre,  à  la  bouche,  du  n°  2 
lr,bS3\  du  n°  3  :  O^.SOS;  calibre  des  deux  numéros 
Ï",3Û4  ;  9  rayures  -,  charge  du  n"  2  :  19",»%  ;  du  n"  3 
i8',555  ;  poids  du  boulet  du  ri°  2  :  31 T" ,459;  du  n°  3 
i72*,156;  vitesse  initiale  du  n°  2  :  396""  ,227  ;  du  n"  3 
Îfl9-,6D3. 

Canon  de  10  pouces  (0",250),  —  En  usage  dans  l'armée 
ella  marine;  chai^emenl  par  la  bouche  ;  en  fer  forgé. 
Poids  :  18,288  kilogr.;  longueur  :  4°',34 ;  diamètre  *  la 
culasse  :  1",143  ;  diamètre  £i  la  bouche  ;  0'°,482  ;  calibre  : 
0',2ô4;  7  rayures;  charge  :  31", 751  ;  poids  du  boulet  : 
i8t',627  ;  vitesse  initiale  :  415*,734. 

Canon  de  9  pouces  (0°',220).  —  Armée  et  marine  ;  char- 

■  gcment  par  la  bouche  ;  en  fer  forgé.  Poids  :  12,192  kilogr.  ; 
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longue 
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dans  la  marine;  chargement  par  la  bouche  ;  en  fer  forgé. 
Poids  :  9,lii  kilogr.  ;  longueur  :  S^jiB  ;  diamètre  h  la  cu- 
lasse :  0°',9n;  diamètre  h  la  bouche  :  0'°,381  ;  calibre: 
O^iSOS;  4  rayures;  charge  :  15', 875;  poids  du  boulet: 
81*,547  ;  vitesse  initiale  :  430= ,669. 

Canon  de  7  pouces  (0°',\M),  n"  2  et  3.  —  Ces  deui 
modèles  sont  exclusivement  affectés  au  service  de  la  ma- 
rine, tandis  que  le  n°  1  est  en  usage  dans  l'année  de  terre. 
En  fer  forgé  ;  chargement  par  la  bouche.  Poids  du  n*  2 
6,604  kilogr.  ;  du  n°  3  :  4,512  kilogr.  ;  longueur  du  n°3 
3" ,20;  du  n°  3  :  S^IS;  diamètre  à  la  culasse  du  n"  2 
0°',850;  du  n"  3  :  0",060;  diamètre  à  la  bouche  du  n"  2 
O^jS^O;  du  n"  3  :  0",317  ;  3  rayures;  charge  pour  les 
deux  modèles  :  13^,607  ;  poids  du  boulet  :  ÔS^IGS  ;  vi- 
tesse initiale  :  iW,$Oi. 

Canon  de  64  livret  (29  kilogr.),  —  En  usage  dans  l'ar- 
mée de  terre  et  dans  l'armée  de  mer;  chargemer.t  par  la 
bouche;  en  fer  forgé.  Poids  :  3,251  kilogr.;  longueur: 
2*" ,83  ;  diamètre  ii  la  culasse  :  0'°,577  ;  diamètre  -à  la  bou- 
che :  0*,298  ;  calibre  :  0",160;  3  rayures  ;  charge  deier- 
cice  :  3^628  ;  poids  du  boulet  :  34^,955  ;  vitesse  initiale  : 
381»,597. 

Canon  de  9  livres  (4^,08),  n"*  1  et  2.  —  Le  modèle  n'  1 
de  ce  canon  est  employé  sur  terre  et  sur  mer,  et  le  mo- 
dèle n''2  ne  l'est  que  sur  mer.  Chargement  par  la  bouche; 
en  fer  foi^é.  Poids  du  n"  1  :  406  kilogr.  ;  du  n"  2  :  30* 
kilogr.  ;  longueur  du  n'  1  :  l'°,74  ;  du  n°  2  :  1",47  ;  die- 
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Èlre  à  la  bouche  :  0",i46  ; 
:1s  de  la  chaire  du  n°  1  : 
;  pioids  de  l'obus  :  3',855  ; 
:  'H'j'i^  ;  vitesse  initiale 
l°',645. 

—  En  usage  dans  i'ar- 
e  le  n°  1  n'est  employé 
bouche  ;  en  acier.  Poids  ; 
jiamëtre  h  la  culasse  : 
",108;  calibre:  O^.Oie; 
ids  de  l'obus  :  3*,H8; 

0',198  ;  vitesse  initiale  : 

1 .  —  En  service  dans 
ine.  Chargement  par  In 
forgé.  Poids  :  4,165  ki- 
e  à  la  culasse  :  O^.gaS  ; 
(libre  :  0",177;  ISrayu- 
ibus  ordinaire  ;  44'',452  ; 
3^458  ;  poids  de  l'obus 
a  charge  d'éclatement  : 

1  et  2.  —  Employé  par 
'ine.  Chargement  par  la 

foi^é.  Poids  du  n'  1  : 
ngUËur  du  nM  :  3",07; 
asse  :  0'°,431  ;  diamètre 
,120  ;  56 rayures; poids 
bus  ordinaire  :  n',179; 
l',020  ;  poids  de  l'obus 
a  charge  d'éclatement  : 


3  : 
i; 

0". 


i!) 
;di 
0- 

0;i 

'écl 
;  vi 

liv) 
■till 

re  à  vis)  ;  en  fer  forgé.  Poids  :  152  kilogr.  ; 
53  ;  diamètre  â  in  culasse  :  û^tlSO;  diamè- 
le  :  0",095  ;  calibre  :  0",062;  32  rayures; 
0  ;  poids  de  i'obus  h  segment  :  2^,466  ;  vi- 
3i8-,810. 
fO  livres  (18*,13).  —  Spécial  à  la  marine. 
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Chargement  par  la  culasse  (fermeture  à  coins)  ;  en  fer 
forgé.  Poids  :  1 ,625  kilogr.  ;  longueur  :  2"»,49  ;  diamètre 
à  la  culasse  :  0"*,487  ;  diamètre  à  la  bouche  :  0"»,196;  ca- 
libre :  0",120;  56  rayures;  charge  :  2^,268;  poids  de 
Tobus  ordinaire  :  47'',179;  charge  d'éclatement  :  l'',020; 
poids  de  l'obus  à  segment  :  47'',506;  charge  d'éclate- 
ment :  0S368  ;  vitesse  initiale  :  318«»,810. 

Canon  de  64  livres-conuerii  en  canon  de  8  pouces  (0",20). 
—  Uniquement  en  service  dans  la  marine.  Chargement 
par  la  bouche  ;  en  fer  fondu  avec  tube  intérieur  en  acier 
dur.  Poids  :  3,607  kilogr.  ;  longueur  :  2",74  ;  diamètre  à 
la  culasse  :  0",596  ;  diamètre  à  la  bouche  :  0°*,357  ;  cali- 
bre :  0'",159  ;  32  rayures;  charge  :  3^^,629  ;  poids  de  l'obus 
ordinaire  :  26'',410;  charge  d'éclatement  :  3'',575;  vitesse 
initiale  :  374»,892. 

MUrailleuse  n"  2.  —  Le  modèle  n*"  1  de  cette  mitrail- 
leuse est  spécial  à  l'artillerie  de  terre.  Chargement  par  la 
culasse  ;  en  fer  forgé.  Poids  :  190  kilogr.  ;  longueur  : 
O^jS!  ;  diamètre  à  la  culasse  :  0",033  ;  diamètre  à  la 
bouche  :  0°*,030  ;  calibre  :  0",011  ;  7  rayures  du  système 
Martini-Henry. 

Continaation  des  essais  du  canon  de  81  tonnes.  — 

Nous  avons  vu,  dans  notre  premier  volume  de  Y  Année 
maritime  (p.  244),  que  les  différentes  expériences  aux- 
quelles le  canon  de  81  tonnes  a  été  soumis  depuis  sa  sortie 
de  la  fonderie  de  Woolwich,  avaient  eu  successivement 
pour  but  :  1°  de  se  rendre  compte  du  degré  de  résistance  de 
la  bouche  à  feu  à  l'explosion  de  la  charge,  et  de  la  manière 
mt  les  pressions  des  gaz  se  répartissaient  sur  les  parois 
?  l'âme;  2*  d'étudier  l'influence  que  pourrait  exercer 
augmentation  ou  la  diminution  du  calibre  sur  la  combus- 

l'ato.  har.  18 
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Les  derniers  résultats  ayant  été  jugés  les  plus  avanta- 
geux, la  commission  de  Woolwich  décida  qu'on  en  adopte- 
rait les  éléments  correspondants  pour  le  calibre  (40%6), 
le  poids  de  la  charge  (ISS'^jS)  et  le  poids  du  projectile 
(772^,5),  la  poudre  à  employer  devant  être  la  poudre 
pebble  à  grain  cubique  de  38  millimètres  de  côté.  La  com- 
mission arrêta,  en  outre,  qu'avant  de  reprendre  les  expé- 
riences de  tir  contre  les  cuirasses,  la  pièce  serait  chambrée. 
Après  avoir  été  transporlée  à  Wooiwich  pour  y  subir  cçtte 
modification^  qui  portait  à  457  millimètres  le  diamètre  de  la 
chambre  à  poudre  et  permettait  d'employer  une  charge  de 
192*',7,  le  canon  de  81  tonnes  fut  ramené  à  Shœburyness  et 
braqué  contre  une  cible  composée  de  quatre  plaques  en 
ferprovenant  de  l'usine  Brown,  d'une  épaisseur  de  812  mil- 
limètres de  feret  de  381  millimètres  de  bois.  La  charge  de 
192*^,7  en  grains  cubiques  de  SS"",!,  contenue  dans  un 
sachet  en  bourre  de  soie  d'un  calibre  très-peu  différent  de 
celui  de  l'âme,  fut  placée,  dit  le  Standard,  dans  un  cylindre 
en  zinc,  qu'on  refoula  jusque  dans  la  chambre.  Un  tube, 
également  en  zinc,  disposé  dans  Taxe  de  la  gargousse,  élait 
destiné  à  conduire  la  flamme  de  l'amorce  jusqu'au  centre 
de  la  charge;  le  feu  fut  mis  au  moyen  de  l'électricté. 

Le  projectile  (obus  Palliser),  lesté  au  poids  de771kiL, 

fut  lancé  avec  la  vitesse  initiale  de  487",7  etarrivasurla 

cible,  placée  à  109  mètres  de  distance,  avec  une  vitesse  de 

483»8,  correspondant  à  une  force  vive  totale  de  9,171 

tonnes-mètres,  ou  71,8  par  centimètre  de  circonférence.  11 

s'enfonça  profondément  dans  la  cible,  mais  sans  la  percer 

complètement  ;  la  plaque  postérieure  était  fendue  et  la  pointe 

i  projectile  avait  pénétré  d'environ  6  pouces  dans  la  der- 

ère  plaque,  ayant  ainsi  traversé  762  millimètres  de  fer  et 

Il  millimètres  de  bois.  Le  culot  du  projectile  était  brisé. 


l'annëu  Uj 

ion  de  l'âme  ne  dép 

carré.  Le  cylindre  er 

ûléetavaitentièrem 

;uUa-perclia ,  montrh  i|uc  la  icmc  ci.i3u»>i  uans 

trieur  du  canon  n'avait  augmenté  ni  en  Drofan- 

lai^eur. 

;ue  l'Amirauté  anglaise,  en  pré: 

sants  des  premiers  essais  de  l'i 

décide  la  construction  de  troi 

destinées  â  l'armement  de 
anon  de  81  tonnes  a  été  termïn 
■le  d'artillerie,  il  est  du  système 
à  rayures  multiples  :  l'âme  prési 
0  calibres,  imprimant  le  mouv< 
eclile  par  l'intermédiaire  d'un  i 
jusqu'à  présent  les  projectiles 
i  culot  en  cuivre  ne  servant  qui 
)résenle  sur  son  pourtour  un  i 
res  et  est  entièrement  lisse  e 
traie  le  fixe  sur  la  base  du  proj 

de  rainureSj  rayonnant  du  ce 
îlot  doit  se  refouler,  pendant  le  t 
a  poudre,  pour  faire  corps  ave 
été  maintenue  provisoirement 
i%,^),  le  diamètre  en  devant  et 
ices,  au  calibre  dërmilif  de  i&" 
li,  le  nouveau  canon  fut  insta 
:vi  aux  expériences  précédentes, 
dit  la  Revue  maritime,  on  a  t 
arge  de  152' ,090  d'une  poudre 
18  millimètres  de  cdté,  et  un  pi 
703*,7O0,  ycomprisla  plaque  obi 
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pace  d'air  réservé  était  de  837  millimètres  par  livre  (450 
grammes) de  poudre.  Un  cône  en  zinc  servait  à  déterminer  ^ 
l'inflammation  centrale,  qui  était  produite  par  l'arrière.  Les 
pressions  dans  l'intérieur  de  l'âme,  au  lieu  d'être  évaluées 
au  moyen  des  crushers,  dont  Tintroduction  dans  la  pièce 
d'expérience  avait  nécessité  le  percementdes  parois,  étaient 
prises  au  moyen  d'une  série  de  quatre  petits  instruments 
mesureurs,  qui  étaient  fixés  sur  un  support  en  fer.  Ils 
étaient  introduits  par  la  bouche  de  la  pièce  et  placés  au 
centre  de  la  lumière.  Le  support  était  muni,  sur  sa  face 
arrière,  d'une  tige  en  acier  percée,  comme  lui,  longitudi- 
nalement  dans  sa  partie  centrale,  de  façon  à  laisser  passer 
l'étincelle  destinée  à  produire  l'inflammation  de  la  charge. 
Les  projectiles  portaient  aussi  à  leurs  bases  des  mesureurs 
analogues.  Le  tir  a  eu  lieu  à  une  distance  de  100  yards 
(91  mètres)  de  la  butte  de  sable  du  polygone,  contre  un 
écran  couvert  d'une  feuille  de  plomb,  en  pointant  sur  un 
cercle  de  393  millimètres  de  diamètre  tracé,  avant  chaque 
coup,  sur  la  feuille.  Au  premier  coup,  la  vitesse  à  la 
bouche  a  été  de  489  mètres  par  seconde,  ce  qui  donnait 
une  pression  dans  l'intérieur  de  la  chambre  de  S8,8  tonnes 
par  pouce  carré. 

Le  projectile  s'est  brisé  par  moitié  dans  le  sens  longi- 
tudinal, en  raison  d'un  défaut  de  fabrication,  et  la  pres- 
sion à  sa  base  n*a  pu  être  prise.  Le  forcement  de  la 
plaque  obturatrice  s'est  effectué  de  la  manière  la  plus 
satisfaisante,  ainsi  que  l'ont  prouvé  les  traces  des  rayures 
et  des  dentelures  marquées  sur  sa  surface.  Aux  coups 
"'"vants,  les  vitesses  à  la  bouche  ont  été  de  488  et  487,6 

îtres  par  seconde,  donnant  des  pressions  dans  la  chambre 

22,4  et  22,8  tonnes  par  pouce  carré. 


le  38  tonnes  à  chambre  agrandie.  —  Le 

lieu,  h  Shœburjness,  une  expérience  de  lir 
1  de  38  tonnes  (calibre  317%,5)  chambré, 
)nt  on  avait  agrandi  le  diamètre,  h  l'em^ila- 

chambre,  dans  )e  but  d'utiliser  une  plus 
le  poudre.  Le  diamètre  de  t'âme  avait  été 
,  ce  qui  permettait  d'employer  une  cbarge 
1.  €  La  cible  dont  on  se  servit  était,  suivant 
lime,  formëe  de  i  plaques  de  fer  de  164  rail- 
isseur  et  de  3  matelas  de  teak  de  127  milli- 
lelques  pieds  en  arrière  de  la  cible  était 
fille  plaque  du  Shannon,  et,  derrière  celte 
anlelet.  La  distance  à  laquelle  s'efl'ectua  le 

mètres-  On  éprouva  d'abord  de  telles  diffi- 
efouler  la  gargousse  à  son  poste,  qu'on  dut 
lilieu  de  l'âme  et  y  mettre  le  feu  dans  cette 
nouvelle  charge  de  poudre,  divisée  en  deux 
',400  chacune,  fut  ensuite  introduite  et  le 
lussitdl  après  avec  le  projectile  de  service, 

dans  la  cible  à  une  profondeur  telle  que  sa 
)  millimètres  â  l'intérieur.  La  plaque  posté- 
'aquée,  mais  l'ensemble  de  la  cible  n'était 
;  endommagé.  La  longueur  du  boulet  étant  de 
'es,  il  restait  encore  une  épaisseur  de  133 
i  fer  qui  n'avait  pu  être  pénétrée.  La  vitesse 
ré  les  mauvaises  conditions  dans  lesquelles 
icée  la  charge,  qui  dépassait  de  38  milti- 
igueur  de  la  chambre,  fut  de  169  m&tres, 
u  moment  du  choc  de  465  raèlres.  Cet  essai 
5dé  d'e.tpériencessirrdes  couronnes  obtura- 
ecks)  nouvellement  inventées,  dont  le  plus 
:  produisirent  de  grandes  irrégularités  de  lir. 
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e,  le  SS  mars  dernier,  h  de 
nouvelles  expériences  à  Shœburjness.  Il  s'agissait  de  se 
rendre  compte,  cette  fois,  de  la  puissance  de  pénétration 
ilu  canon,  et  de  la  valeur  d'une  innovation  proposée  par 
M.  Reed,  qui  consistait  â  former  le  blindage  des  navires 
de  deux  parties  entre  lesquelles  était  laissé  un  espace 
d'air.  La  cible  dont  on  fit  usage  se  composait  d'une  pre- 
mière plaque  de  103  millimètres  d'épaisseur,  séparée  par 
un  espace  d'air  de  l^jiaS,  d'une  seconde  plaque  ayant 
t'glâ  de  cOté  et  254  millimètres  d'épaisseur.  Cette  der- 
Hière  était  solidement  appuyée,  en  arrière  et  sur  les  côtés, 
par  des  pièces  de  bois  de  254  millimètres  d'épaisseur.  Un 
seul  coup  fut  tiré,  avec  une  chaire  de  poudre  de  79*,450 
et  le  Palliser  ordinaire.  Le  projectile  traversa  la  première 
plaque  et  se  brisa  avant  de  venir  frapper  la  seconde.  La 
chaleur  développée  par  son  passage  à  travers  le  métal  fut 
telle  que  sa  tète,  semblable  h  un  morceau  de  métal  fondu, 
vint  se  coller  a  la  surface  de  la  plaque  postérieure.  L'é- 
branlement de  cette  dernière  fut  considérable  et,  bien 
qu'on  n'eût  pas  pris  la  vitesse  au  moment  du  choc,  on 
put  apprécier  par  là  avec  quelle  force  le  boulet  avait  frappé 
la  plaque.  » 

Les  canons  de  40  tonnes  et  de  4>"',75.  —  MM.  Arm- 
slrong  et  C',  d'Elswick,  ont  terminé  et  expérimenté  en 
IS7T,  dit  le  Moniteur  de  la  ftolle,  un  canon  se  chargeant 
par  la  culasse  et  désigné  comme  canon  de  40  tonne»,  bien 
qu'il  ne  pèse  en  réalité  qu'un  peu  plus  de  39  tonnes.  Dans 
son  genre,  .c'est  l'engin  le  plus  puissant  qui  ait  été  jusqu'à 
;e  jour  construit  en  Angleterre.  Les  essais  exécutés  au  po- 
ygone,  situé  â  65  kilomètres  au  nord  de  Newcastle,  avaient 
iltiré  un  grand  nombre  d'officiers  anglais  et  étrangers. 
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Le  canon  de  40  tonnes 
des  canons  à  rubans  :  : 
(304%8).  La  fermeture  d 
elle  se  compose  d'un  blo 

(aillées  en  pas  de  vis,  de  manière  h  s'emboîter  exactemen( 
dans  la  culasse  en  exécutant  un  sixième 
empêcher  les  dégagements  de  gaï,  un  ann 
ÛKé  sur  une  surface  légèrement  convexe 
vis  de  fermeture.  Cet  anneau  concave  esl 
vis  contre  un  épaulement  ménagé  dans  l'âi 
et,  lorsque  le  bloc  de  culasse  est  serré  h 
épouse  la  forme  de  la  saillie  convexe  sur 
puie.  Les  bords  viennent  alors  au  contac 
circulaire  qui  les  entoure.  Quand  on  on 
l'anneau,  en  vertu  de  son  élasticité,  revi 
première,  cesse  d'être  en  prise  et  suit  I; 
avec  facilité. 

Les  ateliers  d'Ëlswick  ont  construit,  sur 
cipe,  plusieurs  canons  de  moindre  calibre 
sayé  en  Italie,  a  donné  des  résultats  si  re 
le  gouvernement  italien  a  fait  immédiatei 
monde  importante. 

Dans  le  cas  qui  nous  occupe,  les  espéri 
menée  par  l'essai  d'un  canon  se  chargean 
du  même  type,  du  poids  de  1,300  kilogr. 
120%, 6.  Les  charges  variaient  de  3", 500  i 
dre  pebble.  La  culasse  fut  ouverte  après  ( 
présence  des  oDGciers,  sans  la  moindre  pe 
tion,  au  point  de  vue  des  gaz,  paraissait 
que  possible.  La  vitesse  moyenne  était, 
minimum,  de  l,49i  pieds  (453",25);av 
3*,620,  la  vitesse  étaitdet,543  pieds (469 


"••    « 


[ 
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Irfchai^ede3k,730,  »de  1,555  pieds  (472",70).  Pour  k 
charge  maximum,  les  instruments  enregistreurs  ne  fonc- 
tionnèrent pas  convenablement. 

On  tira  d'abord  le  canon  de  40  tonnes  avec  un  projec- 
tile du  poids  de  700  livres  (317  kilogr.)  et  avec  des  char- 
ges de  poudre  pebble  variant  de  160  livres  (72'' ,20)  à  180 
livres  (81*^,55),  en  augmentant  successivement  de  10  livres. 
Les  vitesses  observées  furent  considérables  :  1 ,564  pieds 
(475'»,50)  à  la  charge  de  72  kilogr.,  et  1,615  pieds  (491  mè- 
tres) à  la  charge  de  81  kilogr.  Cette  dernière  vitesse  était 
le  minimum  indiqué  par  les  deux  appareils  enregistreurs  ; 
mais  en  prenant  la  moyenne  et  en  tenant  compte  des  ob- 
servations faites  les  jours  précédents,  on  est  en  droit  de 
considérer  que  la  charge  de  81  kilogr.  donne  une  vitesse 
de  1,650  pieds  (501  mètres)  environ  par  seconde. 

La  plus  grande  pression  dans  Tâme  était  de  19  tonnes 
par  centimètre  carré  (environ  3  tonnes  par  pouce  carré). 
L'obturation  des  gaz  était  aussi  parfaite  que  dans  le  petit 
canon.  L'appareil  de  fermeture  se  manœuvrait  facilement  : 
un  seul  homme  habitué  au  service  ouvrait  et  fermait  sans 
le  secours  d'aucun  outil. 

Les  projectiles,  de  construction  fort  simple,  n'ont  ni 
chemise  de  plomb,  ni  ailettes  directrices  :  un  anneau  de 
cuivre  détermine  la  rotation  en  se  forçant  dans  les  rai- 
nures. On  a  pu  se  convaincre,  en  examinant  les  projectiles 
recueillis,  que  cet  anneau  avait  fort  bien  rempli  son  rôle. 

Voici  les  principales  dimensions  du  canon  de  40  tonnes: 
Calibre:  304%,8  ;  longueur  totale  :  7°',163  ;  longueur  de 
Fâme:  6", 706  ;  nombre  de  rayures:  45;  poids  du  pro- 
jectile: 317  kilogr.  ;  poids  de  la  bouche  à  feu  :  39,600 
kilogr. 

Quant  au  canon  de  4^*^,75,  son  calibre  est  de  120%,6  ; 
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le,  de  2",8*5  ;  la 
nbre  des  rapres 
4%971  ;  le  poids  ( 


—  Le  Broad-Arrc 
as  à  feu  de  gros  cal 

nous  extrayons  les 
ices  (61/2  tonnes); 
,  138  canons  de  ma 
jces  (12  tonnes)  33 
' canons  de  11  pou 
es)  ;  2  canons  de  i 
louces  (81  tonnes). 
lomptes  du  War-C 
162,215  francs  de  m 
e  et  27,725  francs 
tal  de  24'2,325  fran 
rme  wagon  à  12  roi 
ériences  de  gros  c 
1,825  francs. 
[ué  en  Angleterre,  i 
née  1877,20  canon 

de  calibre,  coûtant 
tonnes  et  du  calibr 
francs  chacun  ;  13 
)4  tnillimëtres,  coût 
s  pièces  de  tous  nu 
'es,  fabriquées  dam 
i27,  représentant  i 
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allemande  comportait,  en  1877, 
de  huit  calibres  dilTérenls,  dont 

is: 

En  usage  dans  l'armée  de  terre 
;ement  par  la  culasse.  Poids: 
)'*,848;  diamËtre  au-dessus  de 
tre  h  la  bouche  :  0'',235  ;  calibre  : 
de  la  charge  :  8^,940;  poids  de 
clatement  comprise:  SQ^fiTl  ; 
34" ,033;  vitesse  initiale  de  l'o- 
isse  initiale  de  l'obus  ordinaire: 

Également  en  service  dans  l'ar- 
par  la  culasse.  Poids;  3,078 
};  diamètre  au-dessus  de  la 
B  il  la  bouche  :  O^i^^a  ;  calibre  : 
de  la  charge  :  8'',040;  poids  de 
clatement  comprise:  39'',671; 
34',033  ;  vitesse  initiale  de  Po- 
isse initiale  de  l'obus  ordinaire  : 

En  service  dans  l'armée  et  la 
culasse.  Poids  :  5,588  kilogr.  ; 
re  au-dessus  de  la  chambre  : 

.,„.,„. che:  0,280;  calibre:  0-,172; 

W  rayures;  poids  de  la  charge  r  13VI0  ;  poids  de  l'obns 
en  acier,  charge  d'éclatement  comprise  :  59',786  ;  poids  de 
i'obus  ordinaire:  51^,070;  vitesse  initiale  de  l'obus  en 


l'année 

i0",238;  vitesse 

ie17%long.  —  K 
i\le  de  la  flotte;  ci 
)gr.  \  longueur  :  i 
■e:  O-jSgg;  diam 
,172;  48  rayureî 
l'obus  en  acier,  c 
poids  de  l'obus  o 
obus  en  acier  :  H 
aire:  465- ,115. 
de  24%,  court.  — 

la  culasse.  Pold 
iiamèlre  au-dessii 
j  bouche  :  0",391 
la  charge:  26%8 
éclatement  compi 
:  132S425;  viles! 
;  vitesse  initiale  ■ 
de  24%,  long.  — 

la  culasse.  Poi( 
liamètre  au-dessu 
a  bouche:  0'°,391 
la  charge;  26'',8 
Ëclalement  compi 

:  laâsiasjvitei 

de  26%  court.  ~ 
la  culasse.  Poic 
liamètre  au-dessi 
a  bouche  :  0°',449 
la  charge:  35*,7 
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:  :  205*, 621  ;  poids  de  l'obus 
initiale  de  l'obus  en  acier  : 
l'obus  ordinaire:  449",875. 
.quement  en  service  dans  la 
dasse.  Poids  :  57,500  kilogr.  ; 
0°',355;  80  rayures;  poids  de 

l'obus  en  acier,  charge  d'é- 
t;  poids  de  l'obus  ordinaire: 
i'obus  en  acier:  lOi^.SO;  vi- 
ire  :  460" ,24. 

nés  d'un  tube  en  acierfondu 
tkUR'mgrohr).  La  fermeture 
Il  d'un  bloc  d'acier,  de  forme 
isëre,  à  la  façon  d'un  verrou, 

la  frette  de  la  culasse  et  per- 
la pièce. 

p.  —  L'usine  Krupp  a  fabri- 
inons  sur  lesquels  le  Time»  a 
ivanis  : 

■■  canon  en  acier  de  80  tonnes,  \ 
ueur  est  de  0  mètres  ;  ma  calibre, 
rojectile,  de  TSO  kilogr.  ;  celui  de 
1.  Le  diamètre  extérieur,  !i  la  cu- 

se  trouve  dans  cette  partie  de  la 
ïtre  extérieur,  i  la  boucbe,  de  609 

qui  est  en  deux  toiigaeurs,  s'ap- 
i  dont  l'épaisseur  va  en  croissant 
loiéme  fretle,  placée  sur  la  partie 
s  large  que  les  précédentes.  Le 
Mes  b  pivot,  en  fer  Torgé,  du  poids 
100,000  (t.,  non  compris  ralTQt. 
Ëes  à  l'usine  Kropp,  les  ramures 


l'année 
Il  sTsIéme  moltiple  ijMtlygroove)  ;  le  projectile  n'a  pas  de 
,  mais  II  est  muni  d'une  couronne  obturatrice  {gas  cheek).  Ob 
que  sa  vitesse  initiale  atteindra  473  métrés  par  $ec«flde, 
donnera  une  puissance  de  55G  lonneaux-pieds  par  pouce  de 
mférence  du  boulet. 

e  même  usine  a  fourni  an  gouvernement  russe  un  certain 
t  de  canons  de  11  ponces  en  acier,  du  poids  de  27  '/itODoes, 
I  sur  des  affûts  à  piTot,  pesant  chacun  de  11  à  12  tonnes. 
;gie  a  Tait  aussi  l'acquisition  du  canon  de  5G  tonnes  du  menu 
icteur,  qui  Bgarait  i  rgiposition  de  Pliiladeipbie.  Le  calibn 
tauon  est  de  1 1  pouces  ;  il  lance,  avec  une  charge  de  poudn 
Uque  de  124^,8^0,  un  projectile  en  acier  du  poids  di 
logr.  Sa  vitesse  initiale  est  de  485  mètres  par  seconde. 


IV.  —  RUSSIE. 

ci  les  principales  dimensions  de  chacun  des  alibres 
taient  en  service  dans  la  marine  russe  pendant 
e  1877  : 

ions  rayés  en  acier.  —  Canon  de  12  ponces.  — 
\  chargement  par  la  culasse.  Poids  :  40,450  kilogr.; 
sur  ;  6'°,40;  diamètre  au-dessus  de  la  chambre; 
;  36  rayures  à  pas  constant;  calibre:  30%, 5;  poids 
ïtiarge  de  poudre  prismatique  :  53  lùlogr.;  poids  de 
chargé:  293  kilogr.;  vitesse  initiale:  iSÔ  à  425 

:on  de  H  pouces.  —  Fretié  ;  cliargement  par  la  eu- 
Poids  :  26,046  kilogr.;  calibre  ;  28%;  36  rayures; 
de  la  charge  de  poudre  prismatique  :  37S50;  poids 
lus  chargé:  225  kilogr.;  vitesse  initiale:  392  mètres. 
'.on  de  9  pouces  {nouveau  modèle).  —  Fretté;  char- 
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:  15,070  kilogr.  ;  longueur  ; 
i  :  78%,;  calibre  :  22%„86; 
ge  de  poudre  prismatique  : 
21^30;  poids  de  l'obus  chargé  :  123  kilogr.;  vitesse  ini- 
tiale :  408  mètres. 

Canon  de  9  pouces  (transformé).  —  Fretté;  choi^ement 
parla  culasse.  Poids:  12,710  kilogr;  longueur:  3",96; 
calibre:  22%„86;  32  rajures;  diamètre  à  la  culasse: 
71%,;  poids  de  la  charge  do  poudre  prismatique  :  19*,47; 
poids  de  l'obus  chargé  :  123  kilogr.  ;  vitesse  initiale  :  385 
mètres. 

Canon  de  8  pouces.  —  Frelté;  chai^ement  par  la  cu- 
lasse. Poids:  9,000  kilogr.;  longueur:  4° ,41;  calibre: 
20%„32;  30  rayures;  diamètre  h  la  culasse  :  63%,;  poids 
de  la  chaîne  de  poudre  prismatique:  12*^,90;  poids  de  l'o- 
bus chargé  :  TT^SO;  vitesse  initiale  :  422  mètres. 

Canon  de  S, 03  pouces.  — Frelté;  chargement  par  la  cu- 
lasse. Poids  :  4,540  kilogr.  ;  calibre  :  15%„31  ;  poids  de  la 
charge  de  poudre  prismatique  :  6^,500;  poids  de  l'obus 
chargé:  36^,90;  vitesse  initiale  :  308  mètres. 

Camn  de  6  pouces.  —  Fretlé  ;  cliargement  par  la  cu- 
lasse. Poids:  4,260  kilogr.;  longueur:  3*° ,55;  calibre; 
15%,24;  24  rayures;  diamètre  &  ta  culasse  :  53%; 
poids  de  la  charge  de  poudre  prismatique  :  8,200  kilogr.  ; 
poids  de  l'obus  chargé:  36',90;  vitesse  initiale  :  407 
mètres. 

Canon  de  9  livres.  —  Sans  frettes;  chargement  par  l.t 
culasse.  Poids  :  758  kilogr.  ;  calibre  :  10%,66  ;  poids  de  la 
charge  de  poudre  ordinaire  d'artillerie  :  ^^230;  poids  de 
obus  chargé  :  11^070;  vitesse  initiale  :  320  mètres. 

Canon  de  4  livres.  —  Sans  frettes;  chargement  par  la 
ulasse.  Poids  :  360  kilogr.  ;  calibre  :  8%,03;  poids  de  la 
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du  premier  point  de  chute  en  tir  horizontal,  pour  le  n**  1  : 
428  mètres;  pour  le  n'»  2  :  211  nièlres. 

Canon  de  36  livres,  modèle  1858,  n""*  1,  2,  3  et  4.  — 
Poids  du  n°  1  :  '3,210  kilogr.;  du  n°  2  :  2,550  kilogr.  ; 
du  n»  3  :  2,090  kilogr.  ;  du  nM  :  1 ,830  kilogr.  ;  calibre 
des  4  numéros  :  17%, 27;  poids  de  la  charge  du  n**  1  : 
4,920  kilogr.  ;  du  n°  2  :  3,690  kilogr.;  du  n'*  3  :  2,870 
kilogr.;  du  n°  4  :  2,460  kilogr.;  poids  du  boulet  pour  les 
4  numéros  :  18  kilogr.;  poids  de  l'obus  chargé  pour  les 
4  numéros  :  12*^,710;  distance  du  premier  point  de  chute 
en  tir  horizontal,  pour  le  n°  1  :  266  mètres  ;  pour  le  n°2: 
187  mètres;  pour  le  n°  3  :  215  mètres;  pour  le  n°4  ; 
215  mètres. 

Canon  de  30  livres,  modèle  1856,  n°*  1,  2,  3  et  4.  — 
Poids  du  nM  :  3,110  kilogr.  ;  du  n°  2  :  2,370  kilogr.  ;  du 
n'  3  : 1,960  kilogr.  ;  du  n°  4  :  1,250  kilogr.  ;  calibre  des 
4  numéros  :  16%,38  ;  poids  de  la  charge  du  n^  1  : 
4,100  kilogr.  ;  du  n«  2  :  3,080  kilogr.  ;  du  n*»  3  :  2,255 
kilogr.  ;  du  n°  4  :  1,640  kilogr.  ;  poids  du  boulet  pour  les 
4  numéros  :  15'',280;  poids  de  l'obus  chargé  :  ll'',480  ; 
distance  du  premier  point  de  chute  en  tir  horizonlal,  pour 
le  nM  :  328  mètres  ;  pour  le  n°  2  :  226  mètres  ;  pour  le 
n"  3,  205  mètres  ;  pour  le  n°  4 :  205  mètres. 

Canon  de  8  livres,  modèle  1874,  —  Poids  :  730  kilogr  ; 
calibre  :  9%  ,60;  poids  de  la  charge  :  0'',820;  poids  du 
boulet  :  2'',920;  poids  de  l'obus  chargé  :  2^,503  ;  distance 
du  premier  point  de  chute  en  tir  horizontal  :  275  mètres. 

Canon  de  6  livres.  —  Poids  :  270  kilogr.  ;  calibre  : 
''%,62;  poids  de  la  charge  :  0'',410;  poids  du  boulet  : 

510;  poids  de  l'obus  chargé  :  l'',320  ;  distance  du  pre- 

er  point  de  chute  en  tir  horizontal  :  260  mètres. 

En  dehors  des  calibres  ci-dessus,  la  marine  russe  fait 
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encore  usage  de  licorne! 

Ditdes  et  de  caronades  c 

comme   poids,  entre  2,400  et  2-iO  kiiogr,  et  mesurant, 

comme  calibre,  de  16%,25  i  10%, 38.  Ces  pièces  lancent 

des  boulets  de  15  à  4  kilogr.  avec  une  charge  de  2^460  à 

0»,280. 

L'exemple  donné  par  l'Angleterre  et  l'Allemagne  a 
contagieux.  La  Russie  a  tenu  h  honneur  d'avoir  aussi 
cinon-monstre.  La  pièce  de  IG  pouces  (405%),  qui  a 
fabriquée  à  la  fonderie  d'Oboukov,  près  de  Saint-Pét 
bourg,  pèse  83  tonnes  (environ  81,500  kilogr.)  et  { 
tancer  un  projectile  de  696  kilogr.  avec  une  charge 
.  131  kilogr. 

Le  canoD  de  8  pouces  modifié.  —  Des  expériei 
ont  eu  lieu  à  Oboukov  pour  l'essai  d'un  canon  de  2C 
foré  îi  229%.  La  pièce  était  montée  sur  un  affût  Se 
et  la  charge  avait  été  fixée  à  33  kilogr.  de  poudre  pris 
tique.  Les  résultats  du  tir  ont  été  des  plus  satisfaisant 
ont  accusé  l'avantage  qu'il  y  aurait  pour  la  marine  n 
à  transformer  tous  les  canons  de  8  pouces  en  canons 
9  pouces,  qui  sont  bien  supérieurs. 


V.— AUTRICEŒ. 

Les  canons  en  service  à  bord  des  navires  de  la  mai 
autrichienne  sont  de  douze  calibres  difTérents,  dont  n 
donnons  ci-après  la  description  : 

Canon  de  Î8%,  (système  Krupp).  —  Poids  :  21,500  J 
kilogr.  ;  diamètre  de  l'Ame  :  28%,  ;  longueur 
nombre  de  rajures  :  64;  poids  de  l'obus 
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dure  :  261  kilogr.;  poids 

ipp}.  —  Poids  :  22,000 

;  longueur  totale  :  b",!'!  ; 
ie  l'obus  en  acier  :  179 

160  kilogr.;  charge  pour 
'obus  à  fusée  :  27  kilogr,  ; 
:  428  mètres  ;  de  la  fusée  : 
onnes  mélriques. 
Krupp).  — Poids:  15,50:) 
i3%,5  ;  longueur  lotale  : 

:  132  kilogr.  ;  poids  (te 
i^e  pour  l'obus  en  acier  : 
20 kilogr.;  vitesse  initiale 
;  de  l'obus  â  fusée  :  420 
!S  métriques. 
Krupp).  — Poids:  14,750 
3%,5;  longueur  totale: 

:  132  kilogr.  ;  poids  de 
.  ;  poids  de  l'obus  â  fu- 
obus  en  acier  :  2i  kilogr.; 
ilogr  ;  pour  l'obus  â  fu- 

de  l'obus  en  acier  ;  420 
)5  mètres  ;  force  vive  : 

trong).  — Poids:  12,700 

i%,9;  longueur  totale  : 

i'tW;  poids  ae  l'ODus  en  lonte  dure  :  113  kilogr.  ;  poidi 

II"  l'obus  à  fusée  :  117  kilogr. 

;a»ûn  de  îf%   (système   Krupp).  —  Poids  :  8,820 

;  diamètre   de   l'âme  :  20%,9;  longueur  totale: 

I  ^  lil;poids  de  l'obus  en  acier  :  93'',70;  poids  de  l'obus  en 


I 
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33  kilngr.;  (liamëire  de 
l^ilO;  poids  de  l'obus 
lel  :  1^'iO;  poids  de  la 
ir  l'obus  a  fusée  :0',93; 
tir  direct)  :  343  mètres  ; 

il  kilogr.;  diamètre  de 
*>,40;  poids  de  ra4)us  h 
■■  4^,10;poidsdelaboUe 
;s  à  fusée  :  O'jSS  ;  vitesse 
■ect}  :  343  mètres  ;  en 

I  kilogr.  ;  diamètre  de 
",02  ;  poids  de  l'obus  à 
3" ,10;  poids  de  la  boite 
us  à  fusée  :  O'.Sl  ;  vi- 
lètres;  eu  bombe  :  170 

m.  —  Le  général  autri- 
létal  h  canon  qui  porte 
antes  expériences  de  tir 
relation  d'après  les  Uit- 

itce  extrêmement  granije  au 
elle  raison  que  les  cuirasses 
de  !  00  S  mètres  au-dessous 
au  k  traverser  par  un  pro- 
'laques  de  blindage  suffisant 
lissant.  Un  Tusil  i,  cartouche 
lis  résistera-t-il  i  la  pression 
ieau  contenue  dans  rime, 
m  qui  dépend  de  la  prorondeur  i  laquelle  est  plongée  l'arme? 
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!»t  les  mêmes  qae 

BDche  à  1  mitre. 

leot  sortie  de  l'ïme 

^ , 1  aviiil  dans  lepre- 

Bnfiii,  on  a  tiré  du  bard^de  l'eau,  ï  10  mètres  de  distance,  sous 
.  Tangle  de  20'  euTiren,  de  manière  que  la  balJe  frapplt  l'eau  suc- 
isiTementà  1  mètre,  O",?^,  0%50  et  O^.îà  de  distance  de  la 
ncbe,  l'épaisseur  d'eau  ï  traverser  pour  atteindre  le  bols  étant 
vi  respectivement  de  l"i20,  0",90,  0",60  et  0'°,30.  Dans  le 
imier  cas,  l'effet  a  été  nul^  dans  le  deuxième,  il  ;  a  eu  une  em- 
pote faible  ;  dans  le  troisième,  une  an  peu  plus  profonde,  et  dans 
lualrième  seulement,  il  j  a  eu  perforatiou  de  la  plancbe. 
Les  résultats  de  ces  expériences,  dépourrues  sans  doute  de  pré- 
ion  matbématique,  n'en  donnent  pas  moins  une  idée  nette  de  la 
listanee  qu'apporte  l'ean  ï  la  pénétration  des  projectiles. 


VI.  —  ITALIE. 

L'Italie  a  adopté,  pour  l'armement  de  ses  navires  cui- 
isés,  les  canons  du  système  Armstrong. 

Canon  de  43%.  —  Poids  :  iOl.OOO  kilogr.  ;  diamètre 
l'âme  :  431%,8  ;  longueur  totale  :  O^jOô  ;  nombre  de 
fures  :  27  ;  poids  du  boulet  plein  :  908  kilogr.  ;  charge 
ur  le  boulet  plein  :  170  kilogr.  ;  vitesse  initiale  du  boulet 
ein  :  470  mètres  ;  force  vive  :  10,223  tonnes  métriques. 
Canon  de  Î8%  (nouveau  modèle).  —  Poids  :  25,391 . 

^ kilogr.  ;  diamètre  de  l'âme  :  279^,4  ;  longueur  totale  : 
{",30  ;  nombre  de  rayures  :  9  ;  poids  du  boulet  plein  : 
i40  kilogr,  ;  chaîne  pour  le  boulet  plein  :  43  kilogr.  ;  vi- 
tesse initiale  du  boulet  plein  :  400  mètres-,  force  vive  : 
1,957  tonnes  métriques. 


laie  :  3", 60  ;  nombre  de  rayures  :  6  ;  poids  du  projectile  : 
46  kilcçr.  ;  charge  :  12  kilogr.  ;  vitesse  initiale  :  45(imè- 
1res  ;  force  vive  :  475  tonnes  métriques. 

La  maison  Armslronjj  a  livré,  le  17  juillet,  au  gouver- 
nemcDl  italien,  le  premier  des  canons  commandés  pour  le 
Duilia.  En  voici  les  dimen5ioi:s  :  longueur  de  la  pièce  : 
12"  ,20;  longueur  de  l'âme:  ll'°,25;  calibre  rO"  ,42;  dia- 
mètre extérieur  h  la  culasse  ;  1.95;  poids  de  la  pièce  : 
101  tonnes;  du  projectile  :  1  tonne;  charge  :  130  kilo- 
grammes. 

Le  chai^ement,  le  pointage  se  font  à  l'aide  d'un  appa- 
reil hydraulique  qui  sert  encore  de  Trein;  sept  hommes 
suffisent  h  la  manœuvre  de  la  pièce.  Ce  canon  a  reçu  le 
nom  de  la  princesse  Mai^uerite. 


VII.  —  ETATS-UNIS. 

L'Amérique  a  élé,  de  toutes  les  nations  maritimes,  la 
dernière  à  renoncer  aux  canons  à  âme  lisse.  On  a  pré- 
tendu, pour  expliquer  ce  Tait  qui  semblait  en  contradiction 
avec  leur  esprit  progressif,  que  les  Américains  auraient 
élé  un  moment  d'avis  que  le  tir  des  canons  â  âme  lisse 
était  plus  efficace  contre  les  cuirasses  des  navires  que  l'ar- 
lillerie  rayée.  Il  est  \rai  qu'après  la  guerre  de  la  sécession 
celle  théorie  comptait  uii  certain  nombre  de  partisans,  et 
des  expériences  devaient  être  faitfis  pour  en  vérifier  la  jus- 
tesse, mais  c'est  surtout  une  raison  d'économie  qui  décida 
les  Américains  à  conserver  leur  vieux  matériel.  La  guerre 
ne  semblait  pas  devoir  renaître  de  sitôt;  il  n'y  avait  donc 
pas  d'intérêt  immédiat  â  modifier  une  artillerie  avec  la- 
quelle, en  somme,  on  avait  remporté  des  victoires.  De  plus. 
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lions  budgétaires,  la 
r  (fabrication  Kmpp, 
2  pouces. 

^uels  sont  les  divers 
aliments  de  la  flotte 


ne  lisse.  —  Canon 

515kilogr.;  poids  de 

t:  204\5;  poids  de 

nonitors.) 

?oids:  7,273  kilogr.; 

du  boulet  :  75S45  ; 

ni  des  corvettes  de 

^oids  :  5,682  kilogr.; 
lM>ulel  :  56'', 36;  poids 

>oids  :  4,091  kilogr.  ; 
boulet.:  WjQ;  poids 
irvelles  de  2'  classe.) 
?olds  :  3,182  kilogr.; 
boulet:  2<}^5;  poids 
ïorvettes  de  3'  classe.) 
Poids  ;  2,046  kilogr.; 
boulet  :  14", 8;  poids 
corvettes  de  4«classe.) 

\.— Canon  de  UPdr. 
de  la  charge  :  0',9; 
e  pour  saluls.) 
Poids  :  345',4  ;  poids 


f^r^rry 
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poids  (le  la  charge  :  4'',54  ;  poids  de  l'obus  :  36'',36  ;  vi- 
tesse iniliale  :  386  mètres. 

On  convertit  actuellement  les  canons  de  10  pouces  en 
canons  de  7  pouces  (17%, 18),  se  chargeant  par  la  bouche, 
et  en  canons  en  acier  fretté  de  10  et  12  pouces,  à  charge- 
ment par  la  culasse. 

Le  rapport  annuel  du  chef  du  bureau  de  l'artillerie  de 
la  marine  contient,  sur  cette  importante  question  de  la 
transformation  de  Tartillerie  américaine,  d'intéressants 
,  passages  qui  méritent  d'être  cités  : 

Far  suite  de  la  nécessité  de  remplacer  les  canons  lisses'  actuel- 
lement en  service  par  des  pièces  plus  puissantes,  une  étude  sérieuse 
a  été  faite  des  divers  systèmes  en  usage  chez  les  autres  nations. 
Sans  approfondir  le  plus  ou  moins  de  réalité  des  avantages  que  lui 
attribuent  ses  partisans,  le  mode  de  chargement  par  la  culasse 
a  paru  devoir  être  préféré,  parce  qu'il  est  indispensable  qu'une 
pièce  rayée  ait  une  grande  longueur  d'âme,  et  que,  d'un  autre  côté, 
la  largeur  d'un  navire  est  limitée  et  qu'il  faut  que  les  bâtiments  de 
faibles  dimensions  soient  en  mesure  de  porter  les  pièces  du  plus 
gros  calibre,  montées  sur  des  affûts  avec  lesquels  le  recul  est  sup- 
primé. II  ne  serait  pas  sage  de  négliger  de  profiter  des  expériences 
faites  à  si  grands  frais  par  les  autres  peuples  et  de  se  lancer  dans 
des  voies  nouvelles,  k  moins,.bien  entendu,  qu'elles  n'offrent  des 
avantages  très-marqués.  Les  deux  modes  de  chargement  par  la  cu- 
lasse, dont  les  essais  ont  été  couronnés  de  succès,  sont  le  système 
Krupp  à  coin  et  le  système  à  vis,  adopté  en  France.  C'est  ce  der- 
nier qui  a  été  préféré  par  le  bureau  et  qui  sera  appliqué  aux  nou- 
velles pièces,  depuis  celles  du  calibre  de  5  pouces  jusqu'à  celles  de 
12  pouces,  aussitôt  que  les  crédits  nécessaires  auront  été  alloués. 
Ud  canon  rayé  Parrott  se  chargeant  par  la  bouche  a  subi  cette  trans- 
formation, au  moyen  d'un  tube  forgé  introduit  dans  l'intérieur  de  la 
pièce.  Ainsi  modifié,  il  a  tiré  100  coups  avec  la  charge  de  service 
de  10  livres  (4'',ôi0)  de  poudre  et  le  projectile  du  poids  de  100  li- 
vres (40^,400)  sans  subir  aucune  altération.  Il  tirera  prochainement 
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avec  sa  charge  maximum,  qui  sera  de  1 
même  projectile.  Des  caaons  lisses 
ir>,000  livres  (7,104  kilogr)  ont  été 
tube  introduit  par  la  bouche,  en  pièce: 
culasse,  du  calibre  de  8  pouces  et  du  [ 
kilogr.)  ;  ils  sont  destinés  à  former  l'an 
velle  pièce  a  parfaitement  supporté  un 
la  même  charge  de  poudre  et  le  même 
glais  de  mime  poids  et  de  même  calibi 
forgé.  Une  autre  pièce  de  1 1  pouces,  t 
0  pouces  au  tieu  de  S,  a  pu  tirer ptusi 
variant  de  35  \t  ib  livres  (l&>890  ï  I! 
jectiles  de  200  !i  250  livres  (^0^800  i 
nement  détériorée,  ce  qui  démontre  la 
pièce  après  celte  Iransfonnalion.  Ces  r 
permelire  de  s'en  tenir  fi  ces  expèrîem 
ce  mode  de  perfectionne  ment  du  mater 

AJiiCi.  ObuaiersTayës. — L'affût  i  ré 
ne  paraissant  pas  devoir  convenir  au  caii' 
Iruit  un  nouveau  sur  les  plans  tracés  p 
horalion  avec  le  commander  Sicard.  Le 
sur  une  plate-ferme,  a  été  satisraisan 
la  mer.  Le  capitaine  Ericsson,  l'inventt 
vitation  qui  lui  en  a  été  faite,  préseï 

Une  batterie  de  1!  obusiers  de  35 
culasse  a  été  donnée  i  la  Naval  Acad- 
de  fabrication  et  seront  délivrés  aux 
crédits  limités  qui  y  sont  alfecEés  le  pe 
essais,  l'adoption  de  la  gargousse  en  $< 
sier  de  3  pouces,  !i  gargousse  métaltit 
itiss,  a  été  l"objei  d'essais  comparatifs 

Comme  complément  desrense 
nous  empruntons  â  la  Revue  mari 
où  sont  groupés  les  éléments  néi 
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tillerie  Whitworth,  Dahlgreen, 
Parrott,  Vavasseur  et  Rodmann  : 
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rV.  -  TORPILLES. 


I.  Frasce  :  Expériences  de  torpilles  à  Cherbourg  et  à  Tonlon.  —  II.  Anif^e- 
terre  :  Bateaa-torpille  anglais  ;  moyens  de  protection  contre  les  torpilles  ; 
expériences  de  torpilles;  flottabilité  des  bateaux-torpilles  ;  historique 
des  bateaux -torpilles.  —  III.  Allemagae.  —  IV.  Russie  :  Expériences  de 
torpilles  ;  torpilles  mouillées  par  les  Russes  dans  le  Danube.  —  V.  Etats- 
Unis. 


t 


Nous  répéterons,  au  sujet  des  torpilles,  ce  que  nous 
isions  dans  notre  volume  de  Tannée  dernière,  à  savoir 
Stpi'il  est  extrêmement  difficile  d'avoir  des  renseignements 
exacts  sur  les  expériences  et  les  inventions  nouvelles  qui 
se  produisent  à  l'étranger.  Les  gouvernements  tiennent 
Jans  le  plus  grand  secret  tout  ce  qui  concerne  ces  terri- 
Mes  engins.  L'inconnu  est,  en  pareille  matière,  un  puis- 
sant auxiliaire  moral  qui  impressionne,  déconcerte  et 
rend  plus  difficile  la  recherche  des  moyens  de  résistance. 
Nous  en  sommes  donc  réduit,  pour  ne  pas  laisser  nos 
lecteurs  dans  une  ignorance  absolue  de  ce  qui  s'est  fait  en 
matière  de  torpilles,  à  reproduire  c<  les  indiscrétions  »  des 
journaux  et  des  revues. 

I.  —  FRANCE. 

Expériences  de  torpilles  à  Cherbourg  et  à  Toulon. 
—  <  Le  2  février  1877,  dit  le  Moniteur  de  la  flotte,  ont 
eu  lieu,  dans  la  rade  de  Cherbourg,  des  expériences  de 
torpilles.  La  corvette  condamnée,  la  Bayonnaise,  remor- 


qiiée  par  le  CoHgny,  simulnit  un  bâtîme 
les  passes  et  pénétrant  dans  la  rade.  Deu; 
nvnient  refu  pour  mission  de  venir  cr 
In  ISayonnaise  et,  au  moment  où  arrivan 
franchirait  l'entrée,  de  l'attaquer  â  tout( 
Ciis  bateaux- torpilles,  le  Thornycroffl  ' ,  [ 
nne  longue  hampe  munie  à  son  exirém 
ilestinée  à  détoner  au  moment  du  choc.  L 
ri3morquait  entre  deux  eaux  une  torpille  i 
pnrtie  antérieure,  une  charge  de  19  kilog 

Le  premier,  pour  avoir  frappé  un  peu 
sur  les  formes  fuyantes  de  l'avant,  ne 
le  second  obtint  un  hi?urenx  résultat,  i 
alteinte  sous  ses  flancs  par  l'explosion  ( 
s'enfonça  en  quelques  minutes  jusqu'à  I 
sabords,  les  futailles  vides  dont  on  aval 
de  In  bonder  l'empêchant  seules  de  coul 
la  torpille  avait  pénétré,  il  s'était  prodi 
d'environ  ti  mètres  carrés,  dont  le  dév 
rieur  peut  être  évalué  â  25  mètres  carré 

Le  vice-amiral  Cloué,  préfet  maritime 
J.urës,  commandant  la  2'  division  de  I 
lions,  le  contre-amiral  Lafonl,  président 
supérieure  des  défenses  sous-marines, 
o.Tieiers  généraux  et  un  grand  nombre  d 
génieurs  de  la  marine,  montés  sur  le  Ct 
C'inols  h  vapeur  du  port  et  des  cuirassés 
les  phases  de  cette  expérience,  » 

D'autres  expériences  de  torpilles,  ex 
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lu  combal,  eurent  lieu,  le 

s  résultais  obtenus  furent 

'  absolument  concluants  quant  à  l'effet  qu'on  peut  attendre 

de  ces  machines  de  guerre. 

It  s'agissait  de  savoir  si  la  torpille  portée  è  l'avant  des 

:  risquait  pas,  au  moment  de  l'explosion,  in 

ssaillant  et  de  le  priver  de  toute  chance  de 

demandait,  en  outre,  ce  qu'il  adviendrait 

Je  construction  aussi  légère  venant  heurter 

i  une  certaine  vitesse,  la  muraille  d'un  gros 

he,  et  si  l'abordeur,  conservant  son  impul- 

iserail   pas  contre   son  adversaire,  et  ne 

vec  lui. 

'S,  MH.  les  enseignes  de  vaisseau  de  Lansiic 
valent  reçu  pour  mission  de  tenter  cette 
■reuve,  dont  il  était  indispensable  de  se 
Ils  attaquèrent  avec  une  grande  résolution 
remorquée  par  le  Coligny,  l'atteignirent 
et  la  firent  sauter  sans  endommager  les 
es  qu'ils  dirigeaient,  bien  que  l'un  d'eux 
I  sa  vitesse  et  n'ei^t  stoppé  qu'au  choc.  » 

ïmps  qu'on  exerçait  nos  officiers  et  nos 

sauter  les  navires  â  l'aide  des  torpilles,  on 

réciproquement  à  se  garantir  de  leurs 

ut  pendant  la  nuit.  Dans  ce  but,  il  a  été 

^  ,       l)ord  du  Suffren,  d'un  ingénieux  appareil 

d'éclairage  électrique  qui,  placé  dans  les  hunes,  projetait 

des  gerbes  de  lumière  sur  tous  les  points  de  l'horizon  et 

poursuivait,  pour  ainsi  dire,  de  son  faisceau  lumineux  les 

torpilleurs  qui  se  disposaient  à  l'atlaquer. 

Des  expériences  fort  intéressantes  ont  été  faites,  le 


dans 
eWeU 
:  noti 

être  remorquée  avec  une  louée  de  80  mèlrea  | 
iUe  touée  part  de  l'avant  du  nav 
isée  de  telle  façon  que,  lorsque' 
torpille  vient  ri'elle-inôme  se 
ne  quarantaine  de  mètres  envin 
ns  ces  conditions  que  le  croîs 
par  M.  le  capitaine  de  vaisseau 
a  manœuvré  de  manière  h  passeï 
ince  voulue,  du  brick  le  Lézard 
lel  le  remorqueur  l'Utile  imprin 
Buds.  La  torpille,  au  moment  < 
Ëne  du  Lézard,  a  fait  explosion,  l. 
es  a  été  projetée  en  l'air,  entrai 
s  barriques,  etc.,  et  quand  cet 
I,  on  vil  le  Lézard  coupé  en  deu: 
ntenu  seulement  i  flot  par  son 

iriences  ont  ^  lieu,  d'après  le 

nous  empruntons  ce  récit,  pai 
;uerite.  Tous  les  officiers  du  poi 
»rd  du  vapeur  l'Aqueduc.  Les 

l'escadre  étaient  sur  le  Detaix. 


n.  —  ANGLETERRE. 

torpille  anglais.  —  Ce  nouve 
tonstruit  par  la  maison  Garrow  et 
npte  d'un  gouvernement  étrange 
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iiites  :  longueur,  23  inè- 
lu,  91  centimëlres.  Sa 
peu  plus  tie  sept  fois 
it  plus  remarquable  la 
luc  II  a  atteint,  dans 
'liesse  de  17  nœuds,  et 
,  mais  (l'un  plus  faible 
'  jusqu'il  18  nœuds.  Ce 
it,  si  Ton  considère  leur 
immersion.  Le  bateau 
mslruit  en  acier  d'une 
ecouverle,  d'une  exlré- 
DJture  à  l'épreuve  de  la 
er,  il  n'y  a  pas  de  pont 
éjourner,  mais  simple- 
ur,  compris  cnire  deux 
iges  métalliques,  et  sur 
à  l'arrière-  Des  cloisons 
!n  huit  compartiments  : 
mtiennent  les  approvi- 
ta  machine,  tandis  que 
gé  des  torpilles  se  tien- 
sur  l'arrière  de  la  ma- 
■6  se  projette  au-dessus 
tronqué  en  fer  dont  la 
irnie,  sur  toute  sa  cir- 
conférence, de  verres  lenticulaires. 

Le  mécanisme  pour  lancer  les  torpilles  se  compose  de 
trois  espars  en  acier.  Celui  de  l'avant  est  un  tube  creux  de 
Î7  millimètres  de  diamètre  cl  de  12  mètres  de  long.  Il 
!pose,  dans  les  circonstances  ordinaires,  sur  la  surface 
xtérieure  de  la  toiture,  mais  il  est  manœuvré,  lorsqu'il 
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machine  spéciale  qui  fonctionne  à  une  vitesse  comparati* 
vement  lente.  La  pression  aux  chaudières  est  de  8^,447,  et 
le  vide  de  6â  centimètres.  La  chaudière  est  du  type  des 
locomotives  et  possède  une  surface  de  grille  considérable. 
La  cheminée  est  placée  sur  le  côté,  pour  ne  pas  gêner  la 
manœuvre  de  l'espar  de  Tavant.  Pour  obtenir  le  tirage  né- 
cessaire, on  a  dû  avoir  recours  à  une  installation  spéciale  : 
la  chaudière  est  contenue  dans  un  compartiment  à  air,  au- 
quel on  accède  par  une  ouverture  munie  d'un  couvercle  à 
ressort;  un  ventilateur  est  établi  sous  la  cloison  qui  sépare 
ce  compartiment  de  cielui  de  la  machine;  Tair  lui  est 
fourni  en  partie  par  une  manche  à  vent  placée  sur  le  pont, 
en  partie  par  la  chambre  de  la  machine.  Il  est  mû,  à  raison 
de  1,100  révolutions  par  minute,  par  une  petite  machine 
à  mouvement  direct,  qui  fonctionne  sans  bruit  et  sans 
échauffement.  Dans  une  expérience  récente,  ce  bateau  a 
rencontré  une  mer  assez  forte  et  s'est  très-bien  comporté. 
Il  a  atteint,  sur  le  mille  mesuré,  comme  il  est  dit  plus 
haut,  une  vitesse  de  17  nœuds.  » 

Moyens  de  protection  contre  les  torpilles.  —  Des 

expériences  ont  été  faites,  dans  un  des  bassins  de  Ports- 
raouth,  en  vue  de  rechercher  un  mode  de  protection  effi- 
cace contre  l'attaque  des  torpilles,  (c  Les  filets  à  torpille,  dit 
VIron,  ayant  l'inconvénient  inévitable  de  gêner  la  marche 
et  la  manœuvre  du  navire,  il  s'agissait  de  déterminer  quel 
serait  le  système  qui  offrirait  la  moindre  résistance  dans 
Tcau  en  môme  temps  que  la  meilleure  protection  contre 
ces  engins.  La  forme  et  la  vitesse  de  ces  derniers  ont  été 
augmentées  de  telle  façon  que  les  filets  h  torpille  qui  ont 
été  donnés  au  Thunderer  se  sont  trouvés  tout  à  fait  impuis- 
sants à  résister  à  leur  choc  ;  un  filet  en  chaîne,  ayant  des 


erses.  Les  meilleurs  résultats  obtenus 

ces  ont  été  donnés  par  i 

^n  fil  de  métal  de  12%,5,  t 

alte  a  une  grande  flexibi 

Rnt  où  elle  est  frappée  pa 

ce  du  choc,  puis  elle  la  r 

:e  h  reprendre  sa  premier 

lériences,  une  torpille  e 

natle  sans  lui  causer  ai 

le  procédé  imaginé  par 
cberclier  et  relever  les  t 
rtiei's,  d'un  calibre  de  10 
L  Gâte  sur  le  pont  d'un  ni 
ns  un  peu  divergentes.  CI 
:clile  et  les  deux  boulets 
)  yards  de  long,  munie 

fixé,  en  outre,  le  bout  <j 
é  sur  le  pont,  dont  l'autn 
:e.  Les  deux  mortiers  son 
1  do  l'électricité.  Les  deu: 
i  tendue  pendant  leur  traji 
>mbent  à  l'eau  à  400  yan 
ds  il  borJ,  les  grappins  ci 
arpilles.  Ce  procédé  peu 
ittaque  d'un  point  d'une 
unies  par  des  fils  électric 
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bien  imaginé,  mais 
compte  de  causes 
nt  un  résultat  tout 
'emploi  de  l'éleetri- 
i  aussi  absolue  qu'il 
irojecliles  ne  seront 
'aire  tomber  à  la  dis- 
'as  seront-ils  tendus 
icore  une  question, 
)ntreraque  ces  pro- 
iciens  boulets  rames 


Times  a  publié  le 
nces  de  torpilles  : 

ta  défense  des  cAtes  et 
lérieiices  de  ['Obérait, 
du  VernoH,  à  une  nou- 
il  est  possible  d'obtenir 

voisinage  imméiltal  de 
ne  consistant  en  100  li- 
i  au  milieu  d'une  série 
en  race  du  Tort  Monck* 

torpilles  environnantes 
it  de  100  â  ISO  pieds 
me  la  tbéorie  du  capi- 
ion  d'une  charge  sous- 
iaucoup  plus  gmnd  que 
iplosjve,  dit  cet  officier, 
le  fond  ;  elle  subit  une 

■~.-.«„..  .««..u.i.  ^.  ^>...  ........V ,.  .»^^;  el  il  est  évident  que 

effet  le  plus  grand  doit  élre  produit  dans  le  sens  vertical.  Ce  prin- 
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ripR  devrait  être  toujours  présent  ï  l'esprit  quand  il  s'agit  d'attaquer 
un  navire  eonemi  avec  des  embarcations  portant  des  torpilles  i 
i' extrémité  dun  espar.  i>  li  y  a  lieu  aussi  d'en  tenir  compte  quand 
on  a  il  dégager  l'entrée  d'un  poii  des  torpilles  qui  s'y  trouvent,  en 
employant  des  contre -mines. 

Une  antre  expérience  a  consisté  à  placer  une  contre-mine  de 
SOO  livres  (327  kilogr.)  dans  le  voisinage  de  S  torpilles  électro-aub- 
matlques,  contenant  la  moitié  de  ce  poids  de  colon-poudre  humide. 
Ces  torpilles  étaient  immergées  à  20  pieds  {6'°,1(*!  "         -    •       - 
placées  i  des  distances  de  la  contre-mine  variant  i 
M2  métrés  ii  52  métrés).  Dans  ce  cas,  l'explosion 
pins  procbes.  Les  officiers  chargés  de  ces  eipérïenci 
la  conviction  que  des  contre-mines  de  celle  sorte 
une  explosion  simultanée,  une  passe  de  200  pie' 
largeur),  quel  que  fQt  le  système  ds  torpilles  dérel 
rait  établi.  D'autres  expéricDces  sont  en  cours  d'ei 

Flottabilité  des  bateaux-torpilles.  ' 
rience  fort  inléressante  a  eu  lieu  le  5 
Tamise,  en  présence  d'uu  grand  nombr 
d'ingénieurs  de  la  marine  britannique.  I 
se  rendre  compte  du  degré  de  flottabilité 
ceptible  un  bateau  porte- torpille,  alors  < 
vives  de  sa  coque  sont  percées  par  des  bail 
mojen. 

11  était  arrivé,  en  elTel,  sur  le  Danube 
porte-torpifle  russe  Sckouika,  construit  pa 
cro/Tt  et  Donaldson,  après  une  attaque  infn 
contre  un  nionitor  turc,  avait  continué  è 
parvenu  à  se  mettre  bors  de  danger  en  ga| 
fleuve,  bien  que  son  personnel  eOt  été  fort 
sa  coque  eOt  été  atteinte  par  plusieurs  proji 

En  conséquence,  dans  l'expérience  du  5 
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dirigé  contre  le  flanc  d'un 
otH  de  23'°,16  de  longueur 
rou  de  19  inilHmëtres  en- 
îentiraètres  au-dessous  de 
de  clinulTe. 

ue  le  bateau  resla  station- 
m  à  remplir  un  seau  de  ca- 
seconfles.  Dès  qu'il  fut  mis 
re  que  sa  vitesse  augmen- 
ssante  devenait  de  plus  en 
ttabilité  était  pratiquement 
pénËlrait  plus.  La  couche 
le  si  rapide  produisait  sur 
d'une  veine  Ruide  et  faisait 
|uide  ambiant. 
met,  il  sera  bon  de  se  rap- 
!  l'espèce  qui  nous  occupe 
teint  au-dessous  de  la  flot- 
lourrait  prévenir  une  catas- 
augme(itation  de  la  vitesse- 
torpilles.  —  A  l'une  des 
rvice  institution,  M  Donald- 
maison  Tliornycrofft,  a  fait 
illeurs  construits  par  l'usine 
rapporté. 

alilson,  le  gouvernement  de 
lier  bateau  porte-torpille.  Il 
î,  une  largeur  de  2" ,28,  un 
isse  garantie  était  d'environ 
était  construite  entièrement 
ïlle  comprenait  six  compar- 
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iches,  deux  pour  les  approvisionnements  de 
deux  pour  le  logement  de  l'équipage,  deai 
mier  et  la  machine  ;  ces  derniers  étaient  corn- 
ouverts  de  tcles  d'acier  d'une  épaisseur  de 

rcrofTt  inventa  ensuite  l'hélice  qui  porté  son 
stalla  sur  des  emhnrcations  construites  pour 
iments  de  la  Suède  et  du  Danemark.  Le  rê- 
ne augmentation  de  la  vitesse  portée  â  14' ,9 
eau  suédois,  et  à  15  3/3  nœuds  pour  le  ba- 
Ces  embarcations,  bien  que  légères,  étaient 
et  les  essais  décidèrent  les  gouvernements 
i  et  de  l'Autriche  h  faire  l'acquisition  de  dif- 
lux  qui  devaient  marcher  à  raison  de  15  à 

autrichien  fut  envoyé  h  destination  à  bord 
■;  les  bateaux  français  se  rendirent  direcle- 
jwick  Si  Cherbourg.  Un  résultat  fort  impor- 
is  faits  en  rade  de  Cherbourg  sur  ta  BayoH- 
que  CQS  petites  embarcations  sont,  au  point 
(Tels  de  l'explosion  qu'elles  provoquent,  bien 
iées  h  résister  à  l'avant  que  partout  ailleurs. 
1  modifié  depuis  les  dispositions  adoptées,  de 
I  permettre  que  l'attaque  de  front. 
ires  commandes  qu'ont  reçues  JllM.  Thorav- 
int  été  faites  par  les  gouvernements  de  Hol- 
alie.  Elles  s'appliquent  k  des  embarcations 
ur  de  23",10  sur  une  largeur  de  3" ,04,  avec 
arantie  de  18  nœuds.  Le  type  hollandais  sera 
>illes  ordinaires  sur  espars  et  le  type  italien 
lYhltehead. 
ing,  construit  pour  le  gouvernement  anglais, 
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i :  longueur,  SS^iM  ;  lar- 
st  18  nœuds.  Il  doit  pou- 
._ ^_. p., s  temps.  Dans  les  expé- 
riences sur  le  mille  mesuré,  sans  avoir  les  torpilles  h 
liord,  la  vitesse  observée  a  atteint  19'',4.  Il  a  été  armé 
de  torpilles  Whitehead. 

Enfin,  le  gouvernement  fninçais  a  fait  construire,  chez 
a.  Thomycroffl,  six  bateaux  dont  la  longueur  est  de  !i6'',10 
el  la  largeur  de  3" ,20. 


m.  —  ALLEMAGNE. 

Les  expériences  qui  ont  été  faites  a  bord  du  Zietken, 
bateau  porte-torpille  sur  lequel  était  monté  le  chef  de 
l'Amirauté,  n'ont  pas  donné,  su  dire  des  journaux  alle- 
mands, des  résultats  bien  satisfaisants.  On  a  lancé  des  tor- 
pilles Wbitebead  contre  un  bâtiment  mouillé  à  800  mètres, 
mais  la  direction  imprimée  par  le  moteur  a  été  tellement 
influencée  par  les  vagues,  que  le  but  a  plusieurs  fols  été 
manqué. 

—  L'Amirauté  allemande  a  fixé,  ainsi  qu'il  suil,Iacom-' 
position  de  l'équipage  d'un  bélier-torpille  :  1  capitaine- 
lieutenant  ou  un  lieutenant  de  vaisseau,  commandant; 
i  lieutenant  de  vaisseau;  1  aspirant  complable,  9  sous- 
officiers  et  quartiers-mailres;  7  mécaniciens;  15  chauf- 
fears;  iô  matelots;  8  agents  divers.  En  tout  57  hommes. 


IV.  —  RUSSIE. 

Expériences  de  torpilles.  —  «  Le  i  7  novembre  der- 
nier, dit  la  Iteeite  maritime,  â  Kolpin,  près  de  Sainl-Pé- 
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élé  disposés  par  l'École 
adt.  Quant  aux  torpilles, 
es  'a  celtes  qui  sont  déli- 
cnce  c'est  qu'auparavant 
e.  Les  enveloppes  sont  en 
ient  pourvues  d'amorces 
e,y  compris  l'amorce, de 
lis  comprimé  contenant 
pille  contenait  5C  kilogr. 
alion  eut  lieu  au  moyen 
lens,  de  475  mètres,  re- 

dc  Hooper.  La  pile  de 
l'une  autre  pile  de  vin^'t 
ulion  de  Voisin.  Quatre 
luire  l'inflammation;  on 

vingt  éléments  qui  était 

de  40  kilogr.  de  fulmi- 
de  façon  que  son  appa- 
cenlre  de  la  plaque.  Le 

I  sous  l'eau  et  la  charge 
aque,  elle  en  était  dis- 
pille  se  trouvait  dans  la 
é  portée  sous  un  navire, 
Ile  aurait  été  immergée 
:  la  partie  non  cuirassée. 
Tet  latéral  de  l'explosion 
nde  torpille,  chargée  de 
O^.eO  de  profondeur  et  â 
Hant  disposé,  les  assis- 
de  380  mètres  et  l'expie- 
ion  eut  lieu.  Dès  que  le  courant  électrique  fut  fermé,  on 
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vil  une  énorme  colonne  d'e: 
vière,  des  morceaux  de  fer 
débris  de  madriers  voler  i 
quantilé  de  vase  qui  la  fais: 
de  fumée  épaisse. 

La  plaque  de  blindage  éta 
lieu  et  avait  été  lancée  sur 
mètres  de  sa  position  priu 
immergée  &  38  mètres  de  la 
endommagée  et  fut  employé 
sur  l'autre  plaque  de  blinda) 
exactement  comme  dans  le 
charge  était  à  1",10  au-des: 
La  plaque  fut  cassée  en  troii 
était  cintré  et  tous  les  trois 
très  de  leur  position  primiti 
4,500  kilogr.  tournojer  dans 
bois.  L'ébranlement  de  l'air  f 
dans  un  établissement  situé, 
du  lieu  de  l'explosion. 

On  essaya  la  troisième  tor 
fulmi-coton,  sur  le  morcee 
plaque,  pesant  environ  6,3( 
sur  le  sol.  L'axe  de  la  torpil 
dessus;  la  charge  n'était  pas 
plaque,  elle  en  était  distante 
iement  de  l'air  produit  par  I 
rable  que  dans  le  premier  ca 
plaque  une  cavité  de  O^.CO 
celle  cavité  n'était  pas  plan, 
cellules  qui  correspondaient 
faits  étaient  d'une  grande  in 
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expériences  eiécutées  à  l'École  des  mines  de  Kronstadt 
ainsi  qu'à  l'ëlranger,   et  qui  semblaient  prouver  que  le 
fulmi-coton,  placé  en  contnct  immédiat  avec  l'objet  â  dé- 
truire, produit  un  efTel  très-considérable  mais  entièrement 
local.  A  l'Ecole  des  mines  des  oiTicters,  on  avait  placé,  sur 
une  feuille  de  tole  de  6%,6  d'épaisseur,  une  amorce  de 
rulmi-coton  et  on  avait  répandu  autour  des  grains  de  fuirai- 
an  :  l'amorce  aussi  bien  que  les  grains  firent  seulement 
trous  dnns  la  plaque,  mais  sans  l'endommager  autre- 
it.  Celte  circonstance  est  très-importante  à  noter  lors- 
les  torpilles  doivent  produire  un  grand  effet  destructif, 
si  on  les  place  sur  h  muraille  même  du  navire  ennemi, 
'et  est  peu  considérable.  Une  torpille  placée  au  contact 
fera  qu'un  trou  d'une  section  égale  it  celle  de  la  charge, 
iron  21  décimètres  carrés,  tandis  que  la  même  torpille 
:ée  à  une  distimce  convenable   produira  des  dégâts 
sidérables.  Des  expériences  faites  en  Angleterre  ont 
ïtré  qu'une  torpille  chargée  de  40  kîlogr,  de  fulmi- 
m,  placée  à  1  mètre  du  fond  d'un  navire,  produisait 
i  voie  d'eau  de  i4  mètres  carrés  de  section.  » 

<  torpilles  mouillées  par  les  Russes  dans  le  Danube. 
—  Le  Timeg  a  publié  les  détails  suivimis  sur  des  torpilles 
russes  qui  ont  été  enlevées  par  les  Turcs  à  Sulina  :  Le 
corps  de  ces  torpilles  est  en  forme  de  poire  et  d'une  ca- 
liacilé  sulfisante  pour  contenir  de  75  à  100  livres  (34'',0à0 
i45',400)  de  colon-poudre,  avec  un  compartiment  h  air 
pour  assurer  la  flottabililé.  L'explosion  a  lieu  par  contact, 
au  moyen  d'un  courant  éleclrique  traversant  une  amorce 
<le  fulmi-coton.  A  cet  effet,  un  certain  nombre  de  petites 
piles  électriques,  dont  les  éléments  sont  formés  de  plaques 
de  zinc  eCde  charbon,  sont  ajustées  sur  la  partie  supé- 
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bateau-torpille,  et  qui  strt  h  diriger  cet  engin  et  à  con- 
trôler ses  mouvements.  Le  bateau  marche  sans  faire  au- 
cun bruit  et  en  déroulant  ce  câble,  qui  permet  à  l'opéra- 
teur de  le  diriger  à  sa  guise  sans  être  aucunement  exposé. 
On  ignore  si  le  bateau  doit  être  ou  non  sacrifié  après  qu'il 
a  réussi  dans  son  attaque.  » 


E   V 


-  IS.  Locb  lia  M.  Froi 
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nuant  vers  la  gauche,  les  vents  sont  nord-est  et  nord,  ils 
descendent  nord  et  nord-ouest  le  long  de  la  côte  d'Amé- 
rique et  viennent  bientôt,  dans  la  partie  septentrionale  de 
l'Atlantique,  regagner  les  vents  d'ouest  qui  soufflent  du  cap 
Horn  jusqu'au  cap  de  Bonne-Espérance. 

Tel  est  le  tableau  du  mouvement  général  des  vents  d'été 
de  l'Atlantique  sud.  Malheureusement,  il  ne  serait  pas 
aussi  facile  d'établir  celui  du  mouvement  général  des  vents 
d'hiver.  Maury  croyait  à  l'existence  d'une  zone  de  calmes 
tropicaux  entourant  la  terre.  M.  l'amiral  Bourgois  (qui 
fait  autorité  en  pareille  matière)  fut  le  premier  à  mettre 
en  doute,  et  avec  raison,  cette  zone  des  calmes.  Mais  cer- 
tains météorologistes  ont  avancé  depuis  qu'il  ne  fallait  pas 
prendre  l'expression  de  calme  à  la  lettre,  que  Maury  en- 
tendait par  là  une  région  de  brises  variables  générale- 
ment faibles,  au  moins  si  on  les  compare  aux  brises 
fraîches  que  l'on  rencontre  lorsqu'on  s'en  éloigne  au  nord 
el  au  sud.  A  la  vérité,  tint  qu'on  n'avait  pas  de  cartes 
donnant  l'expression  de  l'intensité  des  brises,  il  était  assez 
difficile  de  trancher  la  question.  Mais  les  nouvelles  cartes 
ne  laisseront  plus,  sous  ce  rapport,  aucun  doute  et  il  res- 
tera désormais  établi  qu'il  n'existe  ni  sortes  de  calmes 
tropicaux,  ni  ^ones  de  folles  brises^  ni  zones  de  faibles 
hmes  traversant  l'Atlantique.  y> 

IL  Boussole  Thomson.  —  Le  savant  physicien  anglais, 
sir  William  Thomson,  professeur  à  l'Université  de  Glas- 
gow, dont  les  découvertes  ont  puissamment  aidé  à  rendre 
Dossible  la  communication  télégraphique  entre  l'Europe 
l'Amérique,  a  fait  breveter,  au  commencement  de 
nnée,  dit  le  Journal  officiel^  une  invention  destinée  à 
ndre  de  grands  services  t^  la  navigation.  C'est  une  bous- 
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ment  dans  certains  lieux,  ont  été  rencontrés  dans  d'autres, 
à  une  profondeur  de  1,000  à  2,000  brasses.  Cette  parti- 
cularité a  été  remarquée  dans  les  sondages  entre  le  nord 
de  rÉcosse  et  les  îles  Féroê.  D  un  autre  côté,  souvent  à 
une  distance  de  quelques  milles,  on  a  trouvé  des  eaux 
d'une  température  toute  différente,  avec  une  vie  animale 
composée  d'espèces  complètement  dissemblables. 

La  distribution  de  la  température  a  une  connexion  évi- 
dente avec  ce  fait  physique  remarquable  observé  par  sir 
J.  Herschell  :  la  continuité  des  océans.  Lorsque  Tattention 
s'est  portée  sur  ce  sujet,  il  y  a  quelques  années,  l'opinion 
générale  était  que  la  température  de  l'Océan  devait  être 
uniforme  et  d'environ  29  degrés  Fahrenheit  (4  degrés  cen- 
tigrades). On  supposait  que  ce  fait  était  en  harmonie  avec 
un  certain  nombre  d'explorations  effectuées  récemment,  et 
que  les  eaux  qui  avaient  été  refroidies  au-dessous  de  39 
degrés  F.  gravitaient  vers  le  fond  et  y  restaient. 

Hais  on  savait  que  la  pression  de  l'eau  de  mer,  à  une 
grande  profondeur,  était  telle  que,  si  elle  ne  brisait  pas 
les  thermomètres,  du  moins  elle  en  altérait  tellement  la 
forme,  qu'à  une  distance,  par  exemple,  de  trois  milles,  le 
mercure  se  trouvait  comprimé  de  8  à  10  degrés.  On  savait 
aussi  que  les  instruments  de  sir  James  Ross  avaient  mar- 
qué des  degrés  qui  excédaient  de  beaucoup  ce  qu'était  la 
température  réelle  à  de  certaines  profondeurs  et  en  cer- 
tains endroits. 

Actuellement  cependant,  par  suite  de  l'usage  d'instru- 
ments mieux  protégés,  on  a  pu  constater  la  température 
avec  plus  d'exactitude,  et  les  explorations  du  Challenger 
1868-1870)  ont  prouvé  que  la  température,  qu'à   500 

fasses  on  avait  crue  être  de  32  degrés  F.,  n'était  en 
éalité  que  de  39. 
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Au  sud  de  l'Allu 
néral  à  32  degrés,  t: 
descend  raremeni  ai 
valion  de  la  tempËri] 
cales,  où  l'on  pourra 
et  d'une  lempéralur 
laire,  où  l'on  suppos 
un  phénomène  exIi 
température  de  la  n 
qu'a  100  degrés  F.  ( 
jamais  au-de$9ous  c 

Quand  l'eau  se  ce 
elle  représente  la  l 
de  l'eau  chaude  se 
s'élève  jusqu'il  ce  qi 
pérature  locale;  aloi 
F.,  et  elle  redcsct 
couche  d'eau  chaudi 
des  couches  il'eau  c 
qu'une  température 
masse  des  eaux. 

Tout  le  monde  pi 
mènes  en  observant 
feu.  La  couche  d'e 
s'élève  à  la  surface  < 
échauffée  de  inËjne, 
transposition  de  cor 
température  la  plus 
dans  l'eau  chauffée 
fond, 

Dnns  la  Méditerra 
ses,  l'eau  conserve  u 
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volume  d'etTu  froide  à  la  température  de  36°5  F.  s'élève 
du  centre  jusqu'à  proximité  de  la  surface.  Le  D'  Carpen- 
ler,  en  cherchant  à  expliquer  ce  phénomène  et  à  montrer 
comment  l'application  du  froid  sur  un  point  quelconque 
d'un  volume  d'eau  refroidit  la  masse  entière,  dit  que  c'est 
ce  qui  avait  été  appelé  Thypothèse  en  contre-bas  [the  down- 
ward  hypoihesi8)y  mais  il  lui  semble  impossible  de  ratta- 
cher la  température  de  la  couche  inférieure  des  profon- 
deurs de  la  mer  à  aucune  autre  cause  que  la  gravitation. 
Si  Ton  parvenait  à  connaître  le  mécanisme  des  communi- 
cations particulières  entre  les  grandes  régions  tropicales, 
Userait  presque  possible  d'annoncer  quelle  température 
on  devrait  s'attendre  à  rencontrer  au  fond  de  la  mer  sur 
un  point  quelconque.  » 

IV.  Oscillographe  Berlin.  —  M.  Fronde,  ingénieur 
anglais,  s'est  occupé  avec  succès  d'études  sur  le  mouve- 
ment des  vagues  dans  ses  rapports  avec  la  marche  des 
navires,  et  a  fourni  à  ce  sujet  des  indications  utiles.  Depuis, 
M.  Bertin,  un  des  ingénieurs  distingués  de  notre  marine, 
a  inauguré  un  système  d'oscillographie  qui  a  été  l'objet 
d'un  rapport  favorable  présenté  à  l'Académie  des  sciences 
par  M.  Dupuy  de  Lôme.  Il  est  dit  dans  ce  compte  rendu  que 
M.  Bertin  a  apporté  à  l'instrument  de  Froude  des  perfec- 
tionnements tels  qu'on  peut  le  considérer  comme  nouveau. 
De  son  côté,  M.  le  vice-amiral  Paris  a  décrit  dans  les 
comptes  rendus  de  la  même  Académie,  à  l'aide  de  figures, 
deux  appareils  donnant  d'une  manière  très-satisfaisante  la 
solution  du  même  problème.  L'un  s'appelle  le  trace-vague, 
"  utre  le  trace-roulis, 

V.  Le  trace-vague  et  le  trace-roulis.  —  Le  trace- 
igue  donne  la  hauteur  des  vagues  jusqu'à  5  mètres,  ce 
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qui  est  déjà  un  grand  résultat. 
est  fort  simple.  Tous  les  mai 
que  le  hasard  a  fait  tomber  â 
tait  flotter  verticalement.  La  ga 
n'a  pas  le  temps  de  s'élever  i 
elle  change  peu  de  place.  Aus: 
facilement  un  point  de  repè 
connaît  d'ailleurs  les  correcti( 
imagine  une  perche  suflisam 
vers  le  haul,  a  portée  des  vagi 
anneau  passé  dans  la  perclie, 
baisser  avec  le  liquide.  L'anne 
(tes  ligaments  de  caoutchouc 
mouvement  ascensionnel  de  I 
flntleur  se  traduisent  par  des  i 
chouc,  et  chaque  tension  détei 
charriot  installé  au  sommet  d( 
muni  d'un  slyle  qui  enregisln 
les  oscillations  du  flotteur. 

M  Paris  a  obtenu  par  ce  n 
tcès-exaets.  Rien  n'est  plus  v; 
lames,  tandis  que  la  vitesse  d'i 
même  pour  toutes.  On  voit  rii 
l'une  sur  l'autre,  ce  qui  arriv 
peu  que  les  vitesses  fussent  di 
pendant  qu'elles  ont,  non-seï 
différentes  avec  le  même  vent, 
fonnes  qui  présentent,  par  lei 
traces  de  la  manière  dont  la  m 

Le  second  appareil,  le  IraeS' 
de  bons  résultats  ;  son  princi] 
qu'une  toupie,  une  fois  animt 
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on  aie  parallèle  à  lui- 
Dlenl  effort  incliner  à  la 
le  vitesse  sulTisamment. 
n  navire  on  fait  tourner 
ns  la  verticale,  bien  que 

I  sur  la  toupie  un  style 
feuille  de  papier  que  dé- 
rie,  il  est  bien  clair  qu'à 

II  marquera  l'angle  d'in- 

vec  le  trace-vague,  on  a 
ir  étudier  l'influence  de 
nporter  du  bâtiment. 

ïh  eau  calme.  —  A  la 

;3 sciences,  il  a  été  rendu 
ce-amiral  Bourgois,  qui 
1  des  expériences  les  plus 
les  théories  connues  sur 
nt  a  reconnu  que  l'appli- 
ax  expériences  poursui- 
et  de  fiénazé,  offrait  un 
iltat  de  ces  expériences. 
le  rapport  du  roulis  ont 
nds  navires  récemment 
leur  période  d'oscillation 

sont  exposés  à  renron- 
es  dimensions,  l'accrois- 

avantage  marqué,  car  il 
lUS  les  inconvénients  du 
s  des  lames.  Il  ne  reste- 
lis  des  bâtiments  légers, 
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d'autres  ressources  efficaces  que  de  donner  ii  leurs  coupes 
(les  formes  résislanles,  ou,  s'ils  sont  déjà  construits,  de  les 
munir  de  fausses  quilles,  dont  l'usage  8'esl  beaucoup  ré- 
pandu dans  la  marine  anglaise,  è  la  suite  des  expériences 
île  M.  Froude. 

VII.  Instruments  Watkin  ponr  li 
tances  en  mer.  —  Les  progrès  accom] 
point  Je  vue  de  la  portée,  ont  rendu  p 
jamais  les  instruments  permettant  d'éva 
dislances  en  mer.  A  cet  égard,  lesappai 
capitaine  Watkin,  de  l'ailillerie  unglai 
cités  : 

Le  premier  appareil,  dit  ta  Revue  marili 
fiamètre,  destiné  aux  batteries  de  cAtes  qui 
?7  mètres  au  moins  au-dessas  du  niveau  de  : 
cipale  de  cet  instrument  est  une  pièce  de  boi! 
long  sur  95  millimâtres  de  larf  e  et  25  niillinij 
un  des  cAIës  ite  laquelle  est  encastré  un  tub( 
«oloré  et  muni  d'une  éehelle  graduée  en  y ar 
l'extrémité  de  cette  pièce,  est  fixée  une  Innet 
terminer  la  distance  d'un  objet,  l'observate 
-opposée  sur  la  twtte  qui  sert  â  transparler 
peut  élever  ou  abaisser  ï  volonté,  au  moyen 
en  cuivre,  rextrémité  la  plus  rapprochée  dt 
lunette  servant  ù  viser  l'objet.  Quand  ce  de 
point  d'intersection  des  fils,  il  n'y  a  plus  qu'à 
duée  la  division  ï  laquelle  s'arréle  le  niveau 
la  dislance  cherchée.  Cet  instrament,  après 
riences,  a  re(u  1  approbation  olGcielle  et  a  été 
-  Il  peut  se  présenter  bien  des  circonstances 
de  se  servir  de  l'bïdro-clinomètre:  celles,  par 
si  Mqaemment  aujourd'hui  de  l'emploi  des  ( 
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dont  un  seul  coup  suffit  pour  produire  une  fumée  telle  qu'il  devient 
impossible  de  distinguer,  de  la  batterie,  Tobjet  à  viser.  Il  Tant  alors 
avoir  recours  h  des  postes  extérieurs  d'où  les  observateurs  soient  à 
même  de  Tapercevoir,  pour  transmettre  à  la  batterie  les  indications 
nécessaires.  C'est  en  vue  de  répondre  à  celte  nécessité  que  le  capitaine 
Watkin  a  construit  son  naval  range-finder.  Il  commence  d'abord 
par  diviser  la  carte  du  port,  ou  de  la  partie  de  la  surface  de  mer,  sur 
laquelle  on  doit  opérer,  en  carrés  ayant  chacun  son  numéro  et  une 
longueur  de  côté  de  183  métrés  ;  chaque  carré  est  subdivisé  en  un 
certain  nombre  d  autres  petits  carrés  désignés  chacun  par  une  lettre, 
et  la  carte  est  reliée  à  un  appareil  électrique  destiné  à  indiquer 
aatomatiquement  et  d'une  manière  continue  la  position  de  l'objet  à 
battre.  U  ne  s'agit  donc  que  de  déterminer  les  éléments  d'un  triangle 
dont  la  base  est  la  ligne  comprise  entre  les  extrémités  du  fort  et  dont 
le  sommet  mobile  n'est  autre  que  le  navire  ennemi.  Voici  comment  le 
capitaine  Watkin  résout  le  problème.  Il  place  à  chaque  extrémité  de 
la  base  du  triangle,  c'est-à-dire  de  la  batterie,  un  poste  dans  lequel 
un  observateur  peut  suivre  constamment  la  marche  du  navire  au 
moyen  d'une  alidade  à  pinnule  pivotant  sur  un  cercle  horizontal.  Les 
deux  alidades  entraînent,  dans  leur  mouvement,  deux  index  auxquels 
elles  sont  reliées  par  une  communication  électrique.  Lu  longueur  de 
ces  derniers  est  telle  qu'ils  peuvent  parcourir  toute  la  carte,  qui  est 
placée  au  centre  de  la  batterie,  et  se  rencontrer  de  façon  que  leur 
intei*section  indique,  à  chaque  instant,  la  position  du  navire  dans  fun 
des  carrés.  L'officier  ou  le  chef  attaché  «lu  service  de  chaque  pièce 
en  est  avisé  par  le  télégraphe,  qui  lui  donne  le  numéro  et  la  lettre 
des  carres  ;  de  sorte  qu'en  se  reportant  à  ses  tables  il  peut  instanta- 
nément donner  à  sa  pièce  les  indications  de  pointage  convenables. 
La  position  du  navire  est  signalée,  soit  à  chaque  pièce  séparément, 
soit  à  toutes  les  pièces  à  la  fois,  suivant  les  circonstances.  Les  prin- 
cipes sur  lesquels  reposent  ces  arrangements  ne  sont  pas  nouveaux, 
mais  les  détails  de  construction  et  d^installation  des  instruments,  et 
notamment  la  disposition  qui  permet  de  faire  mouvoir  les  alidades  de 
droite  à  gauche  aussi  bien  que  de  gauche  à  droite,  sont  très-ingé- 
nieux et  paraissent  devoir  offrir  de  grands  avantages  pratiques. 

l'xs;k.  mas.  22 
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Le  troisième  et  le  plas  récent  des  Instrameul! 
kin  est  celai  qui  sert  à  déleriuiner  les  distances 
field  range-finder.  11  se  compose  d'une  boite  ob 
354  millimjtres  de  long  sur  102  millimètres  d< 
mètres  d'épaisseur,  portant  au  milieu  de  sa  long- 
qui  permet  d'ouvrir  et  de  rabattre  la  moitié  de  d 
La  partie  de  la  boite  ainsi  mise  k  découvert  cont 
dre  de  bois  gradué  en  yards  de  GOO  à  4,000,  et  u 
gradué  aossi  en  yards  de  60  à  1  :^0,  auquel  est  adi 
l'autre  partie,  qui  reste  recouverte,  se  trouvent 
lagues  ï  ceux  d'un  sextant,  disposés  de  fa{«n  i 
un  angle  de  90".  k  cette  botte  sont  adjoints  cornu 
mesure  en  rut>an  de  IS  pieds  (.i^.SO)  de  long  i 
métal  portant  tt  leur  e;itréniité  supérieure  cbacui 
ou  signal  blanc.  La  boite  est  rcntermée  dans  un  é 
suspend  à  l'épaule  au  moyen  d'une  courroie,  lin 
suffit  pour  porter  les  instruments  et  opérer  la 
la  distance.  A  cet  effet.  Il  va  se  placer  en  aTanI 
planter  deux  piquets  en  des  points  A  et  B,  distants 
1 S  pieds  et  situés  dans  la  direction  de  l'objet  ï  bal 
suite  à  environ  100  yards  (91  mètres)  h  gaucbe 
instrument,  il  place  le  troisième  piquet  en  C,  d' 
angle  droit  entre  le  palut  A  et  l'objet  dont  il  veut  c 
par  rapport  à  la  ligne  qui  lui  sert  de  base.  En  i 
réflexion  le  point  A  sur  le  point  B,  il  obtient  la  lo 
AC  ;  il  place  l'index  du  barrot  de  cuivre  —  don 
sente  les  diverses  longueurs  des  bases  avec  lesq 
sible  d'opérer  —  sur  la  division  dont  le  cbiffre  esl 
gueur  AG,  puis  il  revient  ^  sa  première  posilion 
Dexion  le  point  C  sur  l'objet  à  battre.  Il  obtient  ali 
ta  distance  cbercbée.  Il  communique  celte  indicati 
commande  la  batterie  et  va  se  porter  sur  tout  au 
aura  été  désigné,  pour  recommencer  ses  opératio 
''"nération  ne  dure  qu'une  ou  deux  minutes,  tout 

-atear,  qui  a  it  mettre  pied  â  terre,  i  attacher  son  cheval  et  1 
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disposer  rinstroment,  ne  met  pas  plus  de  trois  minâtes  poar  obtenir 
la  distance.  Dans  les  essais  qui  ont  été  faits  devant  le  Committee  on 
range  finders  présidé  par  le  colonel  Wray,  cet  instrument  a  fonc- 
tionné avec  une  exactitude  et  une  rapidité  qui  ont  été  remarquées, 
la  limite  des  erreurs  commises  étant  à  peine  appréciable.  Quoiqu'il 
soit  spécialement  destiné  au  service  de  Tartillerie  de  campagne,  il 
peut  aussi  être  adapté  à  celui  de  Tinfanterie  et  des  batteries  de 
mer. 

VIII.  Télémètre  Hidelboe.  —  M.  Midelboe,  lieu- 
tenant de  vaisseau  de  la  marine  danoise,  est  l'inventeur 
d'un  instrument  destiné  à  mesurer  à  bord  la  distance 
d'un  navire  à  un  but  flottant.  Cet  appareil,  qui  a  la  forme 
d'une  longue-vue  semblable  à  celles  en  usage  pour  la  ti- 
monerie, permet,  dit  la  Revue  maritime,  d'obtenir  avec 
exactitude  les  distances  supérieures  à  3,000  mètres. 

La  détermination  d'une  distance  ne  demande  pas  plus 
de  20  secondes,  même  pour  un  observateur  peu  exercé. 
Celui-ci  transmet  ses  indications  au  chef  de  pièce  au 
moyen  d'un  système  spécial  de  communications  qui  est  dû 
au  même  inventeur,  et  grâce  auquel  il  est  possible  de 
pointer  les  pièces  et  de. faire  feu  à  l'instant  même  de  la 
détermination  de  la  distance.  Cet  instrument,  qui  a  été 
expérimenté  par  la  marine  danoise,  paraît  donner  la  solu- 
tion d'une  des  questions  les  plus  intéressantes  qui  se  rat- 
tachent à  l'artillerie  navale. 


VL  Loch  de  M.  Fronde.  —  Le  yacht  royal  YAlberta, 

dit  le  Times,  a  expérimenté,  dans  des  essais  de  machines, 

le  loch  imaginé  par  M.  Fronde,  et  qui  est  destiné  à  me- 

urer  la  vitesse  des  bâtiments  de  guerre  quand  ils  font 

eurs  essais  de  six  heures  à  la  mer.  Il  est  assez  semblable 

\\k  loch  du  système  Massey,  et  est  relié  à  un  appareil  en- 
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rciSLStreiir  pareil  îi  celui  du  loch  Kelway.  Cet  appareil  per- 
met d'obtenir  la  mesure  <le  la  vitesse  sans  qu'il  sali  né- 
cessaire de  h^ler  la  li^ine  de  loch  h  borii.L'exuctilude  des 
mesures  prises  avec  le  nouvel  instrument  est  à  peu  près 
absolue,  puisque,  dans  les  expériences  en  question,  les 
erreurs  n'ont  pas  dépassé  un  centième  de  nœud. 

X.  Le  correcteur  de  route  Hontî.  — Celinslrumenl, 
dQ  au  capitaine  Ovidio  Monli,  du  Lloyd  autrichien,  a  pour 
but  de  corriger,  d'une  manière  rapide  et  sûre,  la  roule  et 
les  relèvements  d'un  compas  dont  on  connaît  les  déviations. 
Voici  la  description  qu'en  a  donnée  la  Hevue  maritime  : 

Sur  un  dUque  en  métat,  est  appliqua  et  maintenu  par  de»  iU  ou 
des  crochets,  un  limbe  circulaire  gradué  comme  une  rose  ordinaire. 
One  feuille  de  papier  placée  sur  le  disque  y  est  maintenue  par  le 
poids  du  limbe.  Au  centre,  une  vis  de  pression  sert  de  pivet  ï 
deux  aifiuillcs  dont  les  pointes  parcourent  ta  graduation.  L'aiguille 
supérieure,  que  l'auteur  appelle  cap  du  compas,  est  percée,  dans 
SLi  longueur,  d'une  rainure  suivant  le  rayon  du  cercle  dans  laquelle 
se  meut  un  curseur  conique  percé  d'un  (jou.  L'aiguille  inférieure, 
arpelée  cap  magnétique,  porte  une  rainure  de  même  ionguenr, 
mais  tracée  suivant  une  courbe  qui  coupe  1  axe  de  l'aîiiuille,  et  dans 
latuetle  se  meut  le  curiieur  commun  aux  deux  aiguilles. 

D'après  la  table  des  déviations,  on  place  successivement  l'avilie 
supérieure  sur  ctiacun  des  caps  et  l'aiguille  Inférieure  sur  le  cap  ma- 
gnétique correspondant,  et,  ctiaque  fois,  on  marque  d'un  point  sur  le 
papier  l'endroil  qui  correspond  au  Irou  du  curseur.  En  réunissant, 
par  une  ligne  continue,  tous  les  points  ainsi  obtenus,  on  trace  sur 
le  papier  la  courbe  des  dévia'Jons  suivant  des  coordonnées  polaires. 

XI.  Éclairage  aoaa-marin.  —  MM.  Barnetl  et  Forsier 
ont  adopté,  pour  les  opérations  h  efTecluer  ii  l'aide  du  sca- 
phandre, un  appareil  d'éclairage  dont  l'idée  a  dO  leur  èlre 
inspirée  par  le  svsième  Drum  nond,  et  qui  consiste,  sui- 
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vant  VIron,  en  une  lampe  à  alcool  dans  laquelle  la  com- 
bustion est  activée  par  un  jet  d'oxygène  pur.  Ce  gaz  est 
comprimé  à  la  pression  de  30  atmosphères  dans  un  réci- 
pient cylindrique  en  fer  forgé,  relié  à  la  lampe  par  un 
tuyau  flexible.  Des  soupapes  sont  disposées  pour  permettre 
la  sortie  des  produits  gazeux  de  la  combustion.  L'appro- 
visionnement ordinaire  de  gaz  fournit  une  lumière  bril- 
lante pendant  une  durée  de  quatre  heures.  Le  principal 
avantage  de  cet  appareil  est  de  supprimer  les  tuyaux  et  les 
autres  moyens  de  communication  que  comportent  les 
procédés  d'éclairage  employés  jusqu'à  présent. 

Le  même  problème  a  été  résolu  d'une  autre  manière  par 
MM.  Hemlhe  et  Davis  au  moyen  de  l'électricité.  Les  len- 
tilles et  le  réflecteur  sont  remplacés  paç  un  cylindre  en 
verre  qui  se  yisse  sur  le  casque  du  plongeur  et  qui  con- 
tient une  lampe  en  cuivre  poli.  Les  charbons  sont  dispo- 
sés de  façon  à  durer  environ  quatre  heures  sans  être 
renouvelés  et  l'électricité  est  fournie  par  une  pile  compo- 
sée de  20  à  40  éléments  Bunsen,  suivant  l'intensité  de  la 
lumière  à  obtenir. 

XIL  Nouveau  procédé  de  sondage.  —  Une  nouvelle  et 
ingénieuse  application  de  la  chimie  à  la  navigation,  inven- 
tion due  au  professeur  sir  William  Thomson,  a  été  expé- 
rimentée avec  un  plein  succès  à  bord  du  Minotaur. 

Un  grand  nombre  des  accidents  qui  surviennent  en  ma- 
rine, dit  le  Moniteur  de  la  Flotte,  doivent  être  attribués  au 
peu  de  soin  apporté,  la  nuit  et  en  temps  de  brume,  à  la 
détermination,  à  l'aide  de  sondages,  de  la  position  exacte 
lu  navire.  Cette  négligence  de  la  plus  élémentaire  des 
précautions  a  pour  principales  causes  et  l'embarras  occa- 
sionné par  la  pratique  des  appareils  actuellement  en  usage 
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et  le  peu  ile  précision  de  ces  appareils.  Il  est  évident  que 
l'emploi  du  plomb  de  sonde,  pendant  que  le  navire  est  en 
marche,  est  non- seulement  inefficace,  mais  encore  dange- 
reux, car,  au  momeni  où  le  plomb  toucbe  sur  le  fond,  le 
navire  est  déjji  à  une  grande  distiince  du  point  où  la  sonde 
a  été  jetée.  11  en  résulte  que  la  longueur  de  ligne  qui  a  été 
filée  ne  donne  nullement  la  profondeur  qu'il  importe  de 
connaître.  Ce  qu'il  faut  dans  les  passes  périlleuses,  ou  lors- 
qu'un navire  attaque  la  Icrre  de  nuit,  c'est  un  moyen  d'arri- 
ver à  la  connaissance  exacte  de  la  profondeur'de  l'eau  au- 
dessous  de  la  quille  '.  Jusqu'à  présent,  il  était  indispensable, 
pour  atteindre  ce  résultat,  de  stopper,  ou,  tout  au  moins, 
de  diminuer  la  vitesse.  Une  semblable  nécessité  entraînait 
toujours  une  perte  de  temps  considérable  :  aussi,  pour  ne 
pas  arrêter  la  marche  de  leurs'navires  eji  faisant  des 
sondages  périodiques,  les  capitaines  n'en  faisaient-ils 
point  ou  ne  s'y  décidaient-ils  qu'Èi  de  longs  intervalles. 

Les  avantages  du  procédé  de  sir  William  Thomson 
consistent  à  simplifier  celte  opération  et  ii  la  rendre  prati- 
cable par  tous  les  temps,  sans  modifier  la  marche  du  na- 
vire. Son  exactitude  a  été  constatée  par  lord  Walter  Kerr, 
pendant  une  récente  croisière  du  Minotaur,  en  expéri- 
mentant l'instrument  dans  des  eaux  de  profondeurs  con- 
nues. L'appareil  comporte  un  plomb  de  sonde  ordinaire 
attaché  â  une  ligne  en  fil  d'acier.  Le  fil  est  enroulé  autour 
d'un  tambour,  et  lorsque  le  plomb  est  jeté  par-dessus  le 
bord,  la  rapidité  avec  laquelle  ce  fil  se  déroule  peut  être 
enrayée  par  un  frein  fixé  au  tambour  et  destiné  à  arrêter 
la  ligne  dès  que  le  fond  est  touché.  De  plus,  l'inventeur 
a  attaché  à  l'extrémité  de  la  ligne  un  petit  tube  en  cuivre 
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environ.  Dans  ce  tube  hermétique- 
on  verse  un  peu  de  sulfate  de  fer  et 
ibe  en  verre  gradué,  hennétiquement 

dont  l'intérieur  est  enduit  d'une  so- 
rouge  de  potasse.  Lorsqu'on  jette  le 
ision  de  l'eau  agissant  sur  le  sulfate 
onter  dans  le  tube  en  verre,  et  cette 
t  de  prussiate  rouge  de  pot;<sse,  se 
de  Prusse.  Il  suflît  dlors,  pour  con- 

clierchée,  de  lire  sur  l'échelle  de 
isqu'auquel  le  changement  de  colora- 
Deux  hommes  suflisaicnl  pour  mu- 
)nt  l'amiral  Sejmour  et  lord  VValter 
b  chaudement  l'usage  comme  étant 
tique. 

1  mer  profoade  par  la  pbotogra- 

S.  —  Un  appareil  a  êlé  présenté  à  la 
de  Berlin  par  te  docteur  Neumayer 
^mpérature  et  la  direction  des  cou- 
eur  déterminée  dans  la  mer.  Il  se 
de  cuivre  hermétiquement  fermée, 
ressemblant  â  une  girouette  ou  ii  un 
eur,  se  trouvent  un  thermomètre  et 
|ue;  derrière  chacun  d'eux  est  placé 
hique  trës-sensible,  et  devant,  un 
de  l'azote  raréfié.  La  bofte  renferme 
;  bobine  d'induction.  Descendu  à  la 
'■  petit  gouvernail  fait  prendre  à  l'np- 
parallèle  au  courant  régnant,  et,  par 
^Hnie  par  rapport  à  celle  de  t'aiguille, 
nd  en  même  temps  la  température 
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enr. —  Un  nouveau  propul- 
lë  l'hélice  el  la  roue,  a  été 

américain.  Un  lialeau,  de 
d'un  remorqueur  ordinaire, 
une  pompe  à  vapeur  de  la 
laudiëre  (ubulaire  liorizon- 
ssance  énorme,  aspire  des 
1  qu'elle  refoule  avec  une 
ourvus  de  nœuds  étranglés. 
et  en  arrière,  au  nombre  de 
s  le  sens  du  navire  el  paral- 
^irise  du  côté  où  se  trouve 
I  conduit  de  Tuiles  permet, 
!  l'eau  d'alimentation  de  la 
!  la  puiser  directement  dans 
1  marche  du  navire,  restant 
la,  il  sufiit  de  Termer  le  tube 
uvrir  le  conduit  de  fuile.  11 
l'avant  et  de  l'arrière,  Veul- 
re  ceux  de  l'arrière,  el  l'eau 
s  ce  sens  son  office  de  pro- 
:  faire  roule  en  arrière?  on 

et  l'on  ouvre  les  autres;  la 
ms  le  sens  opposé. 

qu'aucune  vibration  ne  se 
re  aisément  transformée  en 

d'une  simple  addition  de 
il  of  Commerce,  à  qui  sont 
;  également  que  cette  pompe 
her  un  autre  navire  desom- 

il  peut  être  plus  ou  moins 

ou  de  coups  de  mer,  tout  en 
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rdent  jusqu'au  cinquième.  Pour 
faut  dépenser  beaucoup  plus  en 
,ien  de  la  propreté  constante  de  la 
,  â  Juste  litre,  comme  un  problème 
important  à  résoudre  en  matière  navale. 

«  M.  Warren  a  reconnu  que  le  papier  immergé  dans 
l'eau  ne  se  recouvrait  jamais  d'aucune  sorte  de  végétation 
marine.  La  pâle  de  papier  est  en  effet  impropre  â  nourrir 
les  organismes  animaux  et  végêtaus.  Cet  officier  a  proposé, 
en  conséquence,  d'appliquer  sur  les  carènes  des  navires 
en  fer  des  feuilles  de  papier  ordinaire,  ou  des  bandes  de 
papier  mâché.  On  a  expérimenté  ce  système  original  sur 
une  plaque  de  fer  qu'on  a  laissée  sis  mois  dans  la  mer. 

«  La  plaque  a  élè  recouverte  d'abord  d'un  enduit  com- 
biné par  M.  Warren  et  qui  permet  au  papier  d'adhérer 
au  métal;  sur  cet  enduit,  on  avait  collé  des  feuilles'de 
papier  main  brune  ordinaire. 

«  Après  six  mois  de  séjour  dans  la  mer,  la  plaque  a  été 
retirée  absolument  nette,  sans  aucune  trace  d'herbes  ni 
de  coquillages;  elle  n'a  pas  même  été  attaquée  par  l'oxy- 
dation, tandis  que  tes  bords  et  la  surface  opposée  h  l'en- 
droit qui  n'avaient  pas  été  soumis  ii  la  préparation  étaient 
entièrement  couverts  de  rouille  et  de  coquillages. 

c  II  est  clair  que  si  le  papier  résiste  sans  s'exfolier  h 
une  navigation  un  peu  longue,  on  aura  trouvé  un  moyen 
commode  de  protéger  la  carène  des  navires  et  de  réaliser 
une  double  économie  d'ai^ent  et  de  vitesse  » 

XVin.  Voyages  et  expéditions  scientifiques.  — 
Expéditions  atipôle  nord. — M.  Charles  Weyprecht,  lieute- 
nant de  vaisseau  de  la  marine  autrichienne,  le  chef  de  l'ex- 
pédition arctique  effectuée  par  le  Tegetlhof,  et  H.  Wilc- 
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zek,  l'un  des  promoleurî  de 
à  U  Société  royale  de  mé 
munication  suivante  où  se  ti 
largeur  de  vues  scientillques 
dition  au  pâle  nord,  ainsi  q 
tiens  qu'ils  se  proposent  d'é 

Nous  avons  l'hanneur  d'annonc 
logie  d'Utrecht  que  nous  avons  I 
que  nous  aurons  réussi  !i  dËtermin 
armées  dans  le  mâme  but,  uneexf 
que  cette  expédition,  basée  sur  I 
moJre  ci'joint',  aura  une  durée  d 
avons  l'intention  d'établir  notre  i 
ports  nord  de  la  Nouvelle-Zemble 

Sans  vouloir  anticiper  sur  les 
pris  ultérieurement  par  un  conf 
elTori;ons  d'amener  la  convocation 
examiner  avec  attention  le  projet 
nous  permettrons,  en  même  lempi 
les  idées  esquissées  k  grands  In 
mieux  définir  le  but  que  nous  poi 
que  nous  cro;rons  nécessaires  à  V 

Il  est  évident  que  les  résultats 
décisifs  que  le  nombre  des  statio 
des  observations  magnétiques,  il 
l'une  de  l'autre  d'environ  90  deg 
stations,  au  moins,  fût  placée  k 
magnétique. 

Dans  l'intérêt  des  observations 
que  ces  stations  fussent,  autant  ( 

'  Ce  mdniotre  roprodalt  te  disconr 
H  •eptBinb™  1875.  (Voir  ['Annie  nor 


locales,  d'où  il  sait  qu'elles  devraient  élre  établies  prés  de 
peu  Élevées  qnl  bordent  les  grandes  mers.  On  cliolsirail  d 
ri^nce  des  points  facilement  accessibles  situés  !i  la  pins  hai 
tude  possible. 
Ces  eond  liions  se  rencontre  ratent  mieux  qu'ailleurs  : 
kv  Spilzberg,  pir  environ  80"  H.  ; 
Sur  la  cûte  sibérienne,  au  voisinage  de  l'embouchure  de 
par  environ  71°  H.  (de  préférence  une  des  Iles  de  la  N 
f ibérie} ^ 

A  la  station  d  hiviimago  occupée  par  Jlaguire  près  FL-Bf 
l'est  du  détroit  de  Behring; 

A  Upcrnawik  (Groenland  occidental)  et,  comme  stations  i 
iMaIres,  la  Nouvel le-Zeui Me  par  environ  76°  N.  et  unu  stati 
cjte  orientale  du  Groenland. 

Une  succursale  établie  au  Finmark  norvégien  serait  n< 
panr  relier  les  stations  du  Spitzierg  k  celles  de  notre  contJi 
11  serait  de  la  plus  haute  importance  d'établir  quelques 
n^i  an  moins  une  station  dans  les  parages  antarctiques.  Le 
les  plus  l^vorables  nojs  paraissent  être  le  cap  Horn,  les  I 
puelen,  ou  Auckland,  ou  l'une  des  Iles  situées  an  ?ud  de 
nièrps.  Il  va  de  sol  que  ces  points  d'observation  acquerront 
plus  d'importance  qu'ils  se  trouveront  plus  rapprochés  du  | 
On  p«Dt  admettre  que  dos  observations  synchroniqu^s  f 
une  série  de  stations  avancées  ainsi  vers  les  deux  pAles, 
une  vive  lumière  snr  l'iSlude  encore  si  obscure  du  magniiti 
rest'e,  élude  qui,  depuis  les  découvertes  récentes,  est  deven 
si  blute  importance  cosmique. 

Le  synchronisme  des  observations  nous  paraît  de  baut< 
Innce,  notamment  au  point  de  vue  de  la  météorologie,  de  1 
niagnélisme  terrestre  et  de  la  théorie  des  aurores  bores 
cbservations  relatives  i  ces  phénomènes  primeraient  donc  I 
autres.  Il  ne  s'ensuit  pas  qu'il  lïille  exclure  les  observât! 
autre  domiine;  seulement  elles  ne  devraient  jamais  empi 
les  premières.  I!  devrait  être  réservé  à  chacune  des  etpéi 
déterminer  les  limites  dans  les-juclles  s'étendront  les  obs 
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question  apprendra  si  l'iptérieur  arctique  renferme  ou  non  dans  les 
différentes  années  Dne  qnantité  ï  peu  près  égale  de  glaces, 

10°  Quelle  est  l'inOuenee  de  ces  variations  dans  Tétat  des  glaces 
sur  les  pajs  limitrophes  et  sur  nos  latitudes. 

11°  Par  ia  comparaison  des  courants  atmosphériques,  des  tempé- 
ratures, de  l'humidité,  puis  de  l'état  et  du  mouvement  des  glaces 
aux  différentes  stations,  on  arrivera  à  tirer  des  conclusions  exactes 
quant  aux  conditions  hydrographiques  et  géographiques  des  régions 
polaires  inexplorées,  ainsi  qu'aux  chances  que  présentent  les  diffé- 
rentes voies  pour  pénétrer  plus  avant  dans  l'intérieur  encore  ia- 

12°  Détermination  des  valeurs  absolues  des  éléments  magnétiques 
avec  one  précision  telle  que  les  observations  faites  puissent  ulté- 
rieurement servir  de  base  exacte  pour  l'étude  des  variations  sé- 
culaires. 

13°  Détermination  de&  lois  qui  régissent  les  variations  diurnes, 
mensuelles  et  annuelles  dans  les  trois  éléments  magnétiques. 

14°  Détermination  de  la  position  des  centres  des  perturbations 
par  la  comparaison  de  l'intensilé  et  de  la  direction  des  perturbations 
siinebrones  observées  simultanément  aux  difTéreotes  stations. 

lâ°  Comparaison  des  perlurbatlons.  —  Comparaison  des  oscilla- 
tions identiques.  —  Jusqu'à  quel  point  les  troubles  sont-Ils  locaux  î 
Quelle  est  la  limite  de  l'espace  dans  lequel  on  observe  des  oscillations 
identiques?  Gomment  apparaisse  ni- elles  par  rapport  aux  centres  de 
l'intensité  ?  Quel  lien  les  rattache  aux  troubles  observés  dans  nos 
conlrées  î 

16°  Observation  des  courants  terrestres  électro-galvaniques,  de 
leur  intensité,  de  leur  direction  et  de  leur  connexilé  avec  les  per- 
turbations magnétiques. 

17"  Détermination  des  contrées  où  l'aurore  boréale  apparaît  le 
plus  fréquemment  et  avec  le  plus  d'intensité  ;  étudier  les  phases  de 
ce  phénomène  aux  différentes  station!). 

18°  DétermInaUon  de  la  hauteur  des  aurores  boréales  dans  ces 
latitudes, 

19°  Étude  de  la  conneiité  des  aurores  boréales  ave«  les  troubles 
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jques  et  avec  l«g 
ibre  et  la  nalure  des 
s  proportionnés  appri 
et  galvaniques  ? 

Détenninalion  des  __„, ...   

9  ainsi  que  de  l'espacs  qu'elles  occupent  et  de  lenr  conneiitê 
13  ptiénoménes  niéléorologiques. 

Détermination  des  lois  qui  régissent  lenr  périodicilé  diurne, 
elle  ou  annuelle. 

Élude  de  In  coaneiiilé  qui  existe  probablement  entre  les  phé- 
es  magnétiques  et  les  aurores  boréales  ans  environs  desdeoi 

s  rénumération  àe  ces  points,  nous  nous  sommes  bornés  1 
simplement  les  questions  dont  la  solution  réclame  des  obser- 
i  synebrones  et  des  méthodes  communes,  identiques  pour 
les  stations.  ' 

de  recueillir  des  matériaux  sérieux  k  l'aide  desquels  on 
répondre  W  ces  questions,  nous  proposerions  de  procéder 
|u"il  suit  : 

observations  météorologiques  complètes  et  continues  seraient 
au  mo^ren  i\fs  instruments  actuellement  d'un  usage  général, 
al  dfs  glaees,  leur  position  et  leur  mouvement  pourraient  être 
tus  pendant  les  mois  d'été  par  les  bâtiments  mis  à  la  dlsposi- 
es  stations. 

valeurs  absolues  des  éléments  magnétiques  seraient  déler- 
i  avec  des  instruments  différents  et  selon  des  méthodes 
nies. 

observations  continues  et  synchrones  des  variations  des  trois 
its  magnétiques  seraient  Taites  simultanément  k  l'aide  d'une 
I  série  d'instruments,  en  vue  d'un  contrôle  réciproque.  On 
linera,  par  l'observation  régulièrement  répétée  des  valeors 
les,  le  changement  survenu  dans  l'état  des  instruments  de  vi- 
I,  de  manière  que  les  observations  de  ces  variations  repré- 
it  en  même  temps  des  valeurs  absolues  «actes, 
constmira  des  courbes  qui  figureront  tes  mouveoieots  sp- 
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dirones,  pendant  un  temps  donné  dans  toutes  les  stations,  au  moyen 
d'observations  dont  les  Intervalles  ne  devraient  pas  dépasser  une 
minute. 

En  vue  de  déterminer  enaclement  les  changements  interrenus 
daos  l'intensité  totale  magnétique,  toutes  les  stations  procéderont 
périodiquement  à  l'observation  sjnchrone  des  trois  éléments,  avec  le 
concours  de  trois  observateurs  qui  relèveront  les  trois  instruments 
avec  la  plus  rigoureuse  simultanéité. 

On  rapportera  aux  observations  magnétiques  synchrones  des 
obserralions  faites  sur  les  courants  électro-galvaniques  terrestres. 

Concurremment  avec  ces  observations,  on  étudiera  d'une  manière 
continue  les  aurores  boréales,  et  cela  par  rapport  à  leur  nombre, 
leur  Intensité  et  leur  ferme;  on  procédera  d'après  une  méthode 
unirormc  pour  toutes  les  stations. 

En  vue  de  déterminer,  le  plus  exactement  possible,  la  hauteur  des 
aurores,  base  fondamentale  de  toute  théorie  de  ce  phénomène  dont 
les  causes  nous  sont  encore  cachées,  il  serait  nécessaire  qu'on  établit 
an  poste-succursale,  qui,  relié  à  une  station  principale  et  peu  éloi- 
gnée de  ee  poste,  concourrait  aux  observations.  Les  deux  stations 
détermineraient  ainsi  synchroniquement  la  parallaxe  des  aurores  les 
plus  importantes.  Ce  poste  succursale  aurait  d'autant  plus  sa  raison 
d'être  qu'on  pourrait,  â  l'aide  d'observations  restreintes  à  la  zone 
qui  lui  serait  assignée,  tracer  des  limites  positives  ù  bien  des  phéno- 
mènes magnétiques  qui  sont  peut-être  d'une  nature  purement  locale. 

On  étudierait  de  cette  manière  le  rapport  qui  existe  entre  tes  au- 
rores et  les  perturbations  magnétiques,  pins  intimement  qu'on  ne 
peut  le  faire  lorsque  les  stations  sont  placées  à  de  trop  grandes 
distances. 

L'expérience  nous  a  appris  que  quatre  observateurs,  aidés  par  un 
personnel  peu  nombreux,  suffiraient  parfaitement  à  l'accomplisse- 
ment de  tous  ces  travaux.  Les  dépenses  seraient  minimes  compara- 
tivement k  celtes  des  expéditions  polaires  antérieures,  et  se  rédui- 
raient encore  notamment  pour  les  stations  qui  n'auraient  point  i  se 
ser\'ir  d'un  bâtiment  armé  spécialement  en  vue  d'une  mission  de 
celte  nature. 


354  l'anné 

ÂSd  d'obtenir  des  résultat 
d'observation  devraient  £tre  absolument  identiques  panr  tontes  les 
stations.  11  conTiendrait ,  dès  lors,  de  confier  ï  un  comité  éla  par 
toutes  les  puissances  participant  aux  eipédilions,  le  soin  d'élaborer 
un  programme  qui  réglerait  les  instructions  et  déterminerait  les 
instruments  à  employer  et  les  méthodes  S  soîTre. 

Pour  quelques-unes  des  questions  posées  ci-dessus,  il  suCOra  d'une 
série  d'observations  Taites  pendant  une  année.  Pourd'autres,  ce  laps 
de  temps  serait  trop  court,  et  il  faudrait,  pour  y  répondre  complète- 
ment, établir  des  stations  permanentes  dont  les  travaux  se  prolon- 
geraient bien  au  delà  de  la  période  indiquée.  Hais,  en  raison  de 
l'incertitude  qui  règne  encore  âur  beancoup  de  points  toacbant  il 
l'exploration  polaire,  nous  crbyons  qu'il  serait  prématuré  d'établir 
actuellement  des  stations  permanentes.  U  faudra,  avant  de  décider 
la  création  des  stations  définitives,  résoudre  les  questions  prélimi- 
naires relatives  au  but  à  poursuivre,  aux  méthodes  ï  adopter,  an 
clioix  des  stations  les  plus  favorables,  etc.  Or  '  ~ 
proposées  par  nous  et  dont  la  durée  sera  d'un 
probablement  pour  la  solution  de  toutes  ces  quest 

Nous  avons,  en  conséquence,  l'honneur  de  so 
bation  de  la  Société  royale  de  météorologie  d'Dtr 
précède  et  pour  !a  réalisation  duquel  nous  avo 
cdtés,  les  démarches  préparatoires  nécessaires.  No 
temps  ladite  Société  de  vouloir  bien,  en  princip 
favorable  â  l'exécution  de  cette  entreprise  scientil 
bien  appuyer  anprés  du  gouvernement  royal  néi 
sèment  d'une  station  d'observation  sur  l'un  des  p 
nous  et,  si  possible,  dans  la  région  antarctique. 

Nous  avons  l'espoir  que  notre  proposition  tr 
favorable  dans  le  pays  qoi  a  été  un  des  premiers 
sur  les  environs  des  pflles. 

—  Aux  États-Unis,  une  cOTnmission  i 
Chambre  des  représentants  s'est  prononcé 
projet  d'expédition  américaine  au  pOle  n 
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d'établissement  d'une  colonie  ou  station  qui  servirait  de 
point  de  départ  aux  explorateurs.  «  Ce  projet,  dit  \e  Jour- 
nal officiel^  est  basé  sur  les  appréciations  du  capitaine 
Howgate,  du  service  des  signaux  atmosphériques,  de  qui 
il  émane.  Sa  proposition  est  fondée  sur  celte  théorie,  que 
la  variation  dans  les  saisons  est  aussi  grande  au  pôle  arc- 
tique que  partout  ailleurs.  A  l'appui  de  cette  opinion,  il 
rappelle  que,  quand  le  capitaine  Hall,  du  Polaris,  en 
1871,  atteignit  Textrémité  supérieure  du  détroit  de  Robe- 
son,  il  vit  la  mer  ouverte  précisément  au  delà  des  blocs 
de  glace  qui  entouraient  son  bâtiment  et  qui  Tempêchaient 
d'avancer. 

Cette  mer  ouverte  a  été  vue  plus  tard  du  haut  du  cap, 
à  l'ouverture  de  la  baie  de  Newman,  et  l'opinion  des  offi- 
ciers de  ce  malheureux  vaisseau  a  été  que,  s'ils  avaient  pu 
atteindre  ce  détroit  une  heure  ou  même  moins  d'une 
heure  plus  tôt,  ils  n'auraient  rencontré  aucun  obstacle 
jusqu'au  pôle,  sur  une  mer  ouverte.  Le  Polaris  hiverna 
presque  en  vue  de  cette  mer  ouverte,  et  ultérieurement, 
découragé  par  la  perte  de  son  brave  commandant,  Téqui- 
i  page  abandonna  l'entreprise. 

\  Là  où  Ton  avait  trouvé,  en  1871,  la  mer  ouverte,  le 
I  capitaine  Nares  trouva,  en  1875-1876,  une  glace  solide, 
\  impénétrable,  sur  laquelle  il  était  impossible  d'avancer, 
;  même  en  traîneau.  Le  capitaine  Howgate  tire  de  là  cette 
I  conclusion,  que  dans  le  cercle  arctique  les  saisons  varient 
;  d'une  manière  aussi  marquée  que  dans  les  latitudes  tem- 
;  pérées  du  sud,  et  que  les  barrières  du  pôle  sont  quelque- 
;  ibis  brisées  par  des  vents  et  une  température  favorables. 
Par  conséquent,  pour  atteindre  le  pôle,  il  pense  qu'il 
faut  profiter  rapidement  des  circonstances,  et,  pour  le  faire 
\  avec  la  plus  grande  certitude  possible,  avec  le  moins  de 
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sacrifiant  le  moins  d'hommes,  il  faut  Mre  dëjti 
euï  au  moment  où  la  glace  s'éloigne  et  ouvre 
1  pOle. 
.aine  Howgate  a  donc  proposé  qu'une  expédition 

résolus  el  expérimentés  aille  stationner  aux 

la  mer  polaire,  où  le  Dkcovery  a  hiverné  i'an- 
êre.  Celte  expédition  devrait  se  composer 
vingt  hommes  équipés  el  approvisionnés  ce 
,  même  d'une  maison,  pour  trois  années,  h  h 

ils  seraient,  en  cas  de  non-succès,  ravilai 
es,  si  cela  était  nécessaire,  par  de  nouve 

:aine  Hall  a  passé  huit  ans  parmi  les  Esquimaui, 
année  il  s'est  trouvé  mieuï  disposé  poursup- 
igueur  du  climat  du  cercle  polaire;  la  nouvelle 
,  dit  le  capitaine  Howgate,  s'aflimniB™''  <i<^  'a 
niêre.  Avec  un  bâtiment  sol 
ii  bien  et  en  aussi  grande  séci 

service  des  signaux  stationnés 

Peak  et  de  Mount-Washingto 
1  (le  la  haie  d'Hudson  h  Fort-Y 
iroit  fermement  que  si  une  p 
lisée  pour  partir  au  printemps 
1  pèle  nord  serait  fixée  défmiti 

ait  â  déplorer  la  perte  d'un  s( 
préliminaire  de  la  réalisalion  ( 
le  Howgate  a  proposé  d'envoj 
s  le  commandement  du  capi 
n  du  Polaris  dans  les  mers  di 
ments  nécessaires  à  l'expéditioi 

aura  pour  objet  de  se  procure] 
lux,  des  chiens,  des  vêtement: 


la  (lisposilion  de  l'expé- 
lût  187«.  Elle  reviendra 

[ue  les  dépenses  de  son 
lollars,  pour  équiper  un 
capitaine  Howgale  et  le 
ï  hommes  d'affaires  de 
;  par  souscription.  11  ne 
ces,  le  surplus  pouvant 
onneauï,  appareils  pour 
e,  porc,  etc.  Le  capitaine 
)  liste  pour  500  dollars. 

ur  da  inonde.  —  A  la 
de  géographie  commer- 
I  de  vaisseau,  a  fait  une 
(ploration  organisée  par 
ilour  du  monde. 
00  S  25,000  francs,  sui- 
iré  ;  ce  qui  donne  h  peu 
ence,  60  francs  par  jour 
itribuer  h  procurer  aux 
-être  qu'ils  recherchent 
e  grande  étendue  pour- 
idoustan  et  le  continent 
h  bord  par  des  hommes 
lire  de  tout  ce  qui  sera 

Èque,  les  moyens  d'em- 
toutse  trouvera  à  bord, 
istallés,  mais  s'installe- 

t,  isolément  ou  deux  h 
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e  suivie  sera  la  suivante  : 
nbouchure  de  l'Amazone, 
détroit  de  Magellan,  où 
pnraiso.  Le  départ  de  ce 
le  voyage  se  continuera 
ïigateurs,  Fidji  et  l'Aus- 
emps  ;  puis,  les  iles  Salo- 
laki  et  le  Japon,  dont  on 
l'embouchure  du  Pelho, 
Kiang.  On  visitera  Hong- 
les  iles  de  Cebu,  Samar, 
3S,  Bornéo  et  Singapore. 
la  pour  visiter  diverses 
edives,  et  on  remontera 
ï  l'embouchure  de  TEu- 
Aden  en  s'arrëCant  h  la 
le  Suez.  > 

s  maritimes  en  1877. 
i  du  Bureau  Veritas,  les 
mt  l'année  i%n  se  sont 
il  voiles  et  113  â  vapeur, 
nations,  savoir  : 


360 


l'année  maritime. 


10  Navires  à  voiles.  (Suite.) 
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•es  a  ¥0 
r  vapeur,  on  en  compte  191  environ  qui  figuraien 
I      navires  supposes  perdus  ou  sans  nouvelles. 

►  En  1877,  le  nombre  total  des  navires  h  vol) 
vait  à  51,912,  et  celui  des  navires  it  vapeur  S  5,^ 

p  ZXI.  Naufrages-  —  Le  7  janvier  1877,  le 
VAmiHque,  appartenant  à  la  Compagnie  Iransal 
s'est  échoué  sur  la  grève  de  Seabrigbt,  près  i 
branch.  Renfloué  le  10  avril  et  remorqué  jusqi 
York  par  trois  steamers,  ce  navire  a  été  réparé  s 

\  de  Red-Hood  et  remisa  flot  le  5  juin,  puis  il  est 
Havre,  le  4  Juillet,  avec  1 16  passagers.  Ses  avariE 
insignifiantes. 

— ■  L'aviso  VArgut,  en  se  rendant  d'Arcacho 
trée  de  la  Gironde,  avec  brise  de  N.-O.  assez  I 
mer  très-houleuse,  a  rencontré,  le  13  mars 
8  milles  environ  dans  le  nord  du  cap  Ferret,  un 
rAlexandre-Eugène-Hettry,  de  Nantes,  pavillon  i 
Ce  navire,  chargé  de  blé,  coulait  bas  d'eau;  s 
avait  cessé  de  pouvoir  fonctionner,  sa  grande  ' 
enlevée,  sa  misaine  déchirée  el  son  équipage  i 
forces.  Apres  de  grandes  difficultés,  l'^lr^^us  a  pu 
ner  les  remorques  et  a  fait  route  sur  Arcachon. 

—  L'un  des  plus  beaux  paquebots  des  Messagt 
riliraes,  le  Meï-Kong,  s'est  perdu,  le  17  juin,  au 
dafui,  à  l'entrée  de  la  mer  Rouge  et  en  face  de  ! 
,  en  donnant  contre  des  écueils  à  (leur  d'eau.  Sur 
gers  et  100  hommes  d'équipage  environ,  il 
i  victimes. 

Le  vapeur  anglais  Glenarthmy,  du  port  de  G 


'étage  aes  passagers  et  ae  requipage,  et  les  a 
i  Aden.  Des  mesures  ont  été  immédiatement 
liriger  les  naufragés  sur  Alexandrie,  et,  de  iJi, 
Le  Mei-Kotig  faisait  depuis  plusieurs  années 
ce  de  rindo-Chine.  Il  avait  été  construit  ï  la 
71  ;  il  jaugeait. 2,295  tonneaux,  et  sa  machine 
>rce  de  500  chevaux;  il  avait  sept  comparti' 
■es  et  était  à  liélice. 

mg  était  parti  de  Hong-Kong  le  26  mai,  et 
r  à  Marseille  dansles  premiers  jours  de  juillet. 
ndances  qu'il  apportait  ont  été  perdues, 
mps  après  ce  sinistre,  le  paquebot  Cahsmeen, 
^ie  de  navigation  British-India,  de  Glasgow, 
ira,  s'est  écboué  dans  les  mêmes  parages,  sur 
li  rendent  si  dangereux  les  abords  du  cap 

[e  a  causé  la  mort  à  huil  personnes  ainsi  i]ae 
dépêches  et  des  espèces,  qui  représentaient 
considérable.  Le  Caïkmeere  avait  été  cons- 
I  chantiers  de  la  Clyde  en  1864.  lijaageail 
ux;  il  était  en  fer  et  à  hélice. 

lebot  la  Colomba  s'est  échoua 
Dellys;  mais,  grSce  aux  effori 
et  des  troupes  de  la  garnison 

ie  traversée  entre  Talti  et  Bat 
un  vapeur  dont  le  pavillon  étal 
I  direction.  Ce  navire  était  le 
Iralian  mail  Company,  faisant 
gapore,  qui  s'était  jeté  sur  les 
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de  longs  efforts,  l'équipage  AnDayot  réuss 
Somerset. 

—  La  Marie,  de  la  compagnie  Freissine 
au  mois  de  juillet,  sur  les  rochers  des  Mi 
de  Saiiit-Nazaire,  près  Toulon.  La  Harie, 
port  de  Marseille  se  rendant  â  Nice  avi 
tonneau<c  de  marchandises,  lorsque,  ver; 
par  un  fort  vent  d'est,  le  capitaine  n'; 
le  phare  à  feux  fixes  qui  domine  les  ro< 
Nazaire  fit  stopper  le  navire  et  manœu\ 
Hais  cette  manœuvre,  si  rapide  qu'elle 
pas  la  Marie  de  heurter  violemment  les 
bmme  épaisse  dérobait  à  tous  les  rega; 
fut  presque  coupé  en  deux  et  il  fallut  s 
quer  les  passagers ,  qui  étaient  au  m 
plus  â5  hommes  d'équipage.  Gr3ce  au  ' 
quelques  pêcheurs  de  Brusc,  le  sauveta| 
assez  de  facilité,  et  vers  six  heures  tout 
il  terre.  On  parvint  aussi  â  sauver  une  p 
chandises. 

—  Le  22  juillet,  le  navire  anglais  Tribut 
verpool  h  Aden,  a  sombré  à  Raz-Hafoon,  e 
dafui.  La  Tribune  était  un  grand  clippej 
1855  et  jaugeant  1,132  tonneaux.  L'équipi 
mais  le  navire  n'a  pu  être  renfloué. 

—  La  Mésange,  goélette  de  la  station 
s'est  perdue  à  l'entrée  de  la  baie  Hanavav 
ges),  Ile  Magdeleine  (Marquises).  Dans  la  n 
août,  la  goélette  louvoyait  à  l'entrée  de  la 
y  prendre  le  Résident  des  Marquises.  Le  p 
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urveillail  la 
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la  sûreté  d« 
les  minutes  ■ 
au  soir,  la  fri 
islre,  appari 
ù  elle  était  ï 
Drls  étaient  i 
si  que  le  pei 


lenl  de  guei 
la  Havane,  a 
latin,  pendai 
du  Nord,  à 
9  hommes  t 
officiers,  doi 
e  et  35  matt 

septembre, 
en  se  rend 
s  les  mesun 
]ui  allait  dtr 


,e  Journal  of^ciel 
e  entre  la  Thétii  i 


i,  l'escadre  étaot  sous 
par  divisions,  les  macl 
>us  i  la  rois  de  huit  q 
:  maaœuTre,  uo  abor 
nche,  et  l'éperon  du  [ 
!z  considérable  dans  1 
\e-Blanche,  H.  Fallu  < 
I  situation,  At  pouss< 
!  d"Hïères,  dont  il  él 

pour  l'écliouer  t  la  p 
raliissant  la  chambre 

s'éleva  dans  l'intérii 
us  du  pont  supérieur, 
lu'à  ta  partie  sapé  rie  ut 

ry  vint  mouiller  avec 
le  ministre  de  la  mari 
let  de  Toulon  de  Tourn 
;  port  pouvait  disposeï 
furent  employés  tou 
lures,  écubiers,  sabori 
par  l'éperon  de  la  JAi 
1)1  a  sieurs  membres,  i 
is  scaphandriers,  dirlE 
Itu-BlaniJie,  et  par  l< 
ir  sept  ouvriers  arriv 
avec  des  couvertures, 
e  de  la  plaie,  appliqua 
imentaires,  malntînren 
-dessus  et  solidemenl 
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Ce  travail,  exécuté,  b  qdi 
était  termiDé  le  G  au  matin.  1 
de  Toulon  et  les  pompes  ï  i 
et  nuit  par  des  corvées  appa 
taieot  k  opérer  avec  succès, 
rapidement  au-dessus  de  l'e 
Blanche  Soachèrent  l'ouvert 
tenues  par  des  arcs-boutants 
avait  dèi  lors  disparu.  GrJc 
tente  des  moyens  employés, 
Jes  efforts  par  Je  commanda 
Blanche,  remorquée  par  le  Z 
rentrait  en  rade  de  Tonlon 
le  7,  elle  était  mise  au  bassi 

On  ne  saurait  trop  dépU 
grands  navires  â  éperon ,  si 
accidents  qui,  autrerois,  n 
importance.  11  faut  remarq 
continuelles  et  les  évolutions 
depuis  !e  mois  de  novembre 
a  eu  qu'on  seul  abordage,  di 
ment  et  rapidement  atténua 
l'amiral  Jaurégniben?  de  l'b 
son  escadre,  stimuler  l'eipéi 
tion  des  états-majors  et  celli 

—  Le  trois-mSts  Aval 
entre  Londres  et  la  No 
et  C",  parti  de  Londres 
quinze  milles  dans  le  su 
mats  anglais  Forest,  de  ' 

Il  fut  impossible  de  i 
de  VAvalanehe,  ce  bâti 
après  la  collision.  Il  y  a 
sagers  de  chambre,  11 
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sième,  soit  63  personnes,  plus  31  hommes  d'équipage; en 
tout,  94. 

Le  second  capitaine  de  i'Avalanche,  le  lieutenant  et 
quelques  hommes  de  l'équipage  ont  sauté  â  bord  du  Fo- 
Test,  qui,  lui  aussi,  a  coulé  un  quart  d'heure  après  la  colli- 
sion. Le  capitaine,  le  pilote  et  tous  les  passagers  de  l'é- 
quipage, â  l'eiception  de  trois  survivants,  ont  péri,  soit 
97  personnes  en  tout  dans  les  deux  naufrages. 

—  Le  28  août,  vers  dix  heures  du  soir,  le  steamer  Kor- 
meeletz,  â  destination  d'Astrakan,  a  heurté  violemment  le 
vapeur  Boris,  qui  était  rempli  de  passagers  se  rendant  à 
la  foire  de  Nijni-Novgorod.  Le  Boris  a  coulé  immédiate- 
ment. Les  deux  bâtiments  s'étaient  rencontrés  au  milieu 
de  récifs,  en  face  de  la  ville  de  Makarieff.  Sur  les  300  à  400 
personnes  qui  se  trouvaient  sur  le  Boris,  180  ont  péri; 
les  autres  ont  pu  être  recueillies  à  bord  du  Kormeelet»  et 
d'un  remorqueur  qui  remontait  le  Volga  au  moment  du 
sinistre. 

XXIII.  Explosion  de  chaudiôre.  — Le  Journal  offleiel 
a  rendn  compte  de  la  terrible  explosion  de  la  frégate  la 
Revanche.  Nous  en  extrayons  les  détails  suivants  : 

Le  iltiùstre  de  la  marine  a  été  inrormé  par  le  télégraphe  qu'aa 
momcDt  ob  l'escadre  allait  appareiller  de  Villefrancbe,  une  cbaadière 
a  fait  explosion  à  bord  de  la  frégate  cuirassée  la  Revanche. 

Ooatre-vlDgts  hommes  ont  été  atteints,  dont  26  mortellement. 

La  Raitmtihe  a  été  remorquée  à  Toulon  et  les  blessés  ont  été 
débarqnËs  immédiatement  i.  l'hApital  maritime,  où  ils  sont  entourés 
de  tous  tes  soins  possibles. 

Les  jaurnaax  de  Toulon  ont  raconté  en  ces  termes  les  détails  de 
a  catastrophe  : 

C'est  à  dix  bearfes  du  matin,  an  moment  ob  la  Revanche  se  dispo- 
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sait,  avec  ies  autres  navires  de  l'est 
Juan,  que  i'eiplasion  s'est  produite, 
la  chaudière  au  moment  de  la  mise 
ce  terrible  éTéDemenl. 

C'est  Ja  première  cbaudlère  de  b 
L'explosion  a  eu  deux  pérlodeâ.  En 
«ouronnant  ta  cbaudlère  a  ècbté,  [ 
de  (Aie. 

Four  comble  de  malbeur,  la  rapi 
Tint  envelopper  les  blessés  et  aggra 
affreuses  ;  les  chairs  ont  été  mises  i 
moment  où,  pour  appareiller,  les  . 
du  dérapage  des  ancres  viraient  au 
â  l'avant  même  au-dessus  de  la  ch: 

La  panique  fut  grande  dans  ieu 
se  jetèrent  à  la  mer  et  an  matelot  e 

La  Revanche,  commandée  par 
est  un  cuirassé  de  premier  rang  s 
La  vapeur  est  Tournie  par  bait  corp 
par  570  bommes  d'Équipage  ;  elle  < 

ZXIV.  Société  centrale  i 

centrale  de  sauvetage  des  ) 
rendu  annuel,  a  donné  les  rei 

Cette  Société,  fondée  en  M 
<le  canots  de  sauvetage  et  3< 
divers. 

Voici  les  services  qu'elle  a 
jusqu'au  1"  juillet  1871  :  per 
gins  de  la  Société,  1,249;  r 
secourus,  286;  nombre  de 
actes  de  dévouement  pour  le: 
décerné  des  récompenses,  62' 

En  1817,  55  personnes  onl 


par  les  cnnots  de*  sauvetage, 
la  mer;  38  ont  dd  la  vie  aux 
is  et  aux  engins  les  plus  situ- 
es, bâtons  plombés. 
;u  un  double  but  :  entretenir 
iver  de  1816  et  chercher  les 
de  créer  des  stations  de  ca- 
Isignées  :  lu  baie  du  Stillt,  dans 
de  la  Loire;  )a  baie  du  Pouli- 
ure  de  la  Loire  ;  les  îles  Gle- 
Sanzon,  h  Belle-lsie;  la  baie 
istreham,  à  l'embouchure  de 


içais  sur  les  accidents  de 

lu  Sénat  du  9  février  i&ll. 

nistre  de  l'agriculture  et  du 

commerce,  a  déposé  le  projet  de  loi  suivant,  ayant  pour 

objet  de  prévenir  les  accidents  et  les  collisions  en  mer  : 

PROJET  DB  LOI. 

CHAMTni  I*'.  —  BM  uitn»  ET  DIS  riINBS. 

Art.  1*'.  —  Tout  capilaiQe,  maître,  patron  oo  officier  de  qnarl 
qnl  se  rend  coupable  d'une  infraction  aui  règles  prescrites  par  les 
décrets  en  vigueur  sur  les  feux  ii  aliumer  la  nuit,  les  signaux  ï  faire 
en  temps  de  brame,  ainsi  que  sur  la  route  à  suivre  et  la  manceuvie 
ieiiécuter  en  cas  de  rencontre  d'un  bïlimenl,  est  puni  d'une  amende 
de  àO  k  300  tt.  et  d'un  emprisonnement  de  six  jours  â  deux 
mois. 

ÂrL  2.  —  Si  riafracUon  commise  est  suivie  d'un  abordage,  l'a- 
mende  peut  être  portée  li  500  fr.  et  l'emprisonnement  à  (rois  mois. 

Si  l'abordage  a  pour  conséquence  la  perle  ou  l'abandon  d'un  des 

L'un.  HAB.  11 
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naTires  abordés,  ou  s'il 
.  pour  une  oa  plusieurs  pei 
de  50  i  1,000  rr.  et  d'à 
mais  ;  le  retrait  de  son  I 
trois  ans  au  plus. 

Art.  3.  —  Tout  homni' 
défaut  de  vigilance  ou  d( 
de  son  service  suivi,  d"un 
amende  de  16  ï  100  fr. 
quatre  mois. 

Art.  4.  —  Aprte  on  al 
cbaeun  des  navires  abordi 
danger  pour  son  navire, 
&  l'autre  bâtiment,  b  son  i 
lance  nécessaire  pour  les 
Hors  le  cas  de  Torce  maji 
sinistre  avant  de  s'être  a 
est  inutile,  et,  si  ce  l>Atii 
efforts  pour  recaeillir  les  i 

Tout  capitaine,  maître 
précédentes  est  puni  d'un 
prisonnement  d'un  mois  il 
ou  maître  au  cabotage,  i 
brevet. 

L'emprisonnement  peut 
personnes  ont  péri  dans  le 

Art.  â-  —  Après  un  ab( 
chacun  des  navires  abordé: 
son  navire,  son  équipage  e 
pitajne  de  l'antre  bâtiment 
d'attache  de  départ  et  de  < 
amende  de  50  ï  500  fr.  et 

Art  6.  —  Tout  capitab 
coupable  d'avoir  perdu,  pi 


>urTu  son  navir« 
Faire  les  signau 
e  100  i  3,000 
u  publique  fiier: 

ige  et  ta  oatii 

:s  passagers  pr 
retage,  rarmale 
capitaine  d'une 

Dde  de  50  ï  I , 
remplace  pas  ai 
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enfln,  pour  assembler,  < 
et  suivants  du  dâcrel 
coTuDiercianx  qui  doivi 
\3  présente  loi. 

La  suite  de  la  proc' 
dispositions  des  article 

Art.  12,  —  Dans  le 
de  la  présente  loi,  le 
consuls  ou  les  commis 
une  enquête  et  en  tra 

Le  ministre  de  la  i 
lui  sont  signalais  par  t 
du  port  où  11  lui  parai 
sa  ires  pour  éclairer  la 

Dans  le  cas  d  an  n 
paraissent  de  nature  i 
adresse  les  pièces  de 
donne  l'ordre  de  mise 

Dans  le  cas  d'un  al 
des  articles  7  et  8  de 
adresse  les  pièces  et  I 
du  port  désigné,  qui  d 


Si  ta  contravention 
tMiée  dans  un  port  de 
les  piétés  et  les  résull 
dissement,  qui  donne 
mise  en  Jugement. 

irt.  13.  —  Lorsqu" 
statuer  sur  le  cas  pré 
pur  l'article  3&  du  L-od 
le  moins  ancien  des 
K^nie  maritime  désigni 
par  deux  capitaines  ai 


le  commerce  de  1 

unal  maritime  per 
i58. 

:rs  et  les  marias  < 
nis,  pour  tous  It 
lietions  instituées 
irdage  entre  un  b; 
iculpés  appartena 
lonnexité,  être  it 


cidenta  de  me 
lemand  a  prom 
nquSles  sur  les 
:,  porte  créatioi 
sd'enquète:ui 
Le  président,  ii< 
in  légiste;  lesq 
ommerce  en  ac 
iidenl,  sur  une 
iritîme  sur  la  [ 
I  président  a  le 
ie  un  des  quati 
ili taire,  quoiqu 

ssaire  du  Gouv 
ons  et  prendre 
le  timonier  du 
vent  êtrefrappi 
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ction  complète 
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d'une  année  par  le  g 
par  le  conseil  supé 
sion),  les  condamnés 
ou  le  commissaire  di 
pas  Été  accueillie  pai 

Les  dispositions  c 
quelles  elle  a  donné 
levé  dans  les  cercle: 
troverses,  quelquefo 
journaux  des  ports. 
par  la  perle  de  son  ci 
armateurs,  le  capital 
gligence  et  l'erreur  J 
dans  cette  sévérité  i 
buter  de  la  carrièn 
rares,  qui  embrassai 

D'autres  pensent  c 
blement  de  la  respoi 
de  barre  avec  les  ri 
rencontres  à  la  mei 
capitaines  expérimei 
qu'à  la  hardiesse  à  m 
la  rigoureuse  obsen 
vitable.  Enlin,  l'admi 
tairf.  aux  fonctions  d 
on  ne  voulait  pas  qu 
cas  où  un  navire  de  ; 
faisait  une  concessioi 
rine  qui  avaient  serv 
capitaines  et  comme 

La  loi  concerne  les 
que  l'accident  leur  i 
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est  arrivé  dans  les  eaux  ter- 
inquèle  est  ordonnée  direc- 
terie.  Elle  devait  être  mise 
ivier  1878  et  atteindre  les 
ntérieurementd'un  sinistre 
qui  ne  serait  pas  terminée  à 

smandes  sur  les  sauve- 
imerce  en  Allemagne  a  dé- 
rives au  sauvetage  seraient 
les  capitaines  et  armateurs 
:presse  de  les  placera  bord 
ions,  faciles  â  comprendre 
rimées  sur  des  plaques  de 
,  à  bord  des  navires,  d'une 

le. — Le  professeur  Henri  a 
ires  séances  de  l'Académie 
;  résultats  des  observations 

des  phares  à  la  suite  de  ses 
vers  systèmes  de  signaux  de 
■es  le  Scientifie  American  : 

se  propagent  rapidenent  de  la 
t  rborizan  entier  à  la  distance 
rsbollque  concentre  le  son  dans 
istance  d'un  mille  ou  deux  seule- 
trceplion  du  son  a  lieu  en  arrière 

souffle  près  de  la  surface  de  la 
.  à  Due  distance  ptas  grande  que 
j  a  des  eiceptions  k  celte  règle 
tr,  c'est  le  contraire  qui  a  lieu. 
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Les  excepi 
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igneusement  poursuivies  et 
e  de  fois.  Elles  peuvent  se 
!S.  Les  feux  ont  été  succès- 
au  sommet  des  navires  et 
c6té,  les  meilleurs  sont  les 
eu  zinc  avec  brûleurs  plats 
Fresnel  colorées  et  réflec- 
érleur.  La  lentille  Fresnel 
lentille  Brewster,  qui  con- 
zones  en  verre  entravant  le 
ition  apportée  par  Fresnel  a 
Les  lentilles  Fresne)  sont 
â  toutes  les  conditions  de 
eux  h  verres  ordinaires  né 
uvent  s'apercevoir  souvent 
le  les  autres;  mais  la  lu- 
e  pas  suffisamment  de  la 
erres  d'une  coloration  fon- 
Teux  les  plus  Torts,  mSme  h 
C'est  le  vert  bleuâtre  qui 
,et  le  pétrole  qui  fournitle 
le  rapport  du  bon  marché 

isposilion  du  pétrole  suffi- 
:ours  aux  lampes  à  huile, 
'huile  ordinaire  est  moindre 
n  d'employer  des  lentilles 
ut  aussi  que  les  brQleurs 
0  millimètres,  et,  dans  tous 
le  soit  de  bonne  qualité, 
j  réflecteurs  plats  émettent 
'on  donne  une  forme  sphé- 
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elle  a  été  construite,  toules 
6  atmosphères  ou  6,199  kilos 
glons  supérieures  ï  6  atmosplif 
taata  et  égale  k  6  kilos  par  cei 

La  charge  des  soupapes  de  s 
diamètre  de  ces  soupapes. 

Art.  3.  —  Toute  cbandière 
en  service  à  bord  sera  essayé 
pression  effective  égale  à  une 
taules  tes  Tois  que  celle-ci  ne 
chaire  d'épreuie  sera  consla 
carré. 

Art.  ^.  —  La  pression  sera  i 
à  l'eiamen  de  la  chaudière  et 
lieu  :  ce  (eoips  pourra  varier  i 

Art.  5.  —  Toute  chaudière 
l'essai  à  l'eau  froide,  lors  de 
travail  complémentaire  qui  p< 
avant  sa  mise  en  place  dëfiniti 
sible  de  tous  les  cAtés. 

Toute  chaudière  marine  a; 
importance,  subira  l'essai  à 
travaui.  L'essai  sera  fait  sou! 
une  fois  et  demie  la  pression 
refonte  ou  d'une  simple  répari 

Arl.  6.  —  Tout  corps  de  c 
première  catégorie  de  réserve, 
par  an. 

Tout  corps  de  chaudières  d 
réserve  subira  l'essai  à  l'eau 
le  bStiment  passe  de  ta  2'  ou 
l'essai  des  chaudières,  sauf  | 
depuis  moins  d'un  an,  sera  c 
mement. 

Arl.  7.  —  Les  essais  presci 
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ins  exception,  7  compris  ceux  des 

!S  marines  neaves,  la  période  obli- 
mencera  qu'après  la  deuxième  année 

rès  la  première  aunée  pour  les  cban- 
nte.  Dans  les  cas  pardcullers  où  l'on 
chaudières  d'un  bâtiment,  on  pourra 
inel  et  on  rendra  compte  au  ministre 


iployées  dans  le  service 

e  subiront  l'essai  à  l'eau  froide  lors 

Is  neufs,  refondus  ou  après  nne  répa- 

ean  froide  une  fois  par  an,  dans  les 
eits  marins. 

lé  de  visiter  les  chandlères  en  service 
nces  le  permettront,  par  les  mojens 
le  marteau,  Tinspection  minutieuse 
iQS  quand  la  présence  d'un  personnel 
lernier  procédé  devant  toujours  élra 
affaiblir  les  chaudières.  Toutefois,  â 
visite  par  percement  de  trous  ne  doit 
1  neuves  ou  refondues,  qu'après  la 
dières  réparées,  qu'après  la  première 
,  A  partir  de  ce  moment,  ce  mode  de 
ivelé. 

ipreuve  k  leaa  froide  d'un  corps  da 
ndices  de  fatigue  avant  d'arriver  ù  la 
mie  la  pression  effective,  on  arrêtera 
sflreté  de  ce  corps  et  des  autres  corps 
ïes  de  manière  que  la  pression  effec' 
celle  à  laquelle  on  s'est  arrêté, 
prévus  ï  l'article  11,  la  charge  des 
nls  appartenant  aux  deux  premières 
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parties  de  la  liste  de  la  flotte, 
ne  devra  pas  descendre  au-de 

(pli  avait  été  arsignée  li  la  ebaa 
il  l'eau  froide  coodoisait  à  l'em 
de  la  chaire  maximam  primi 
réparer,  refondre  oo  changer  1 

Cependant  il  sera  possible  d'i 
soit  en  cours  de  campagne,  s 
service,  lorsque,  par  la  suppre: 
compenser  la  diminulioQ  de  pi 
dant  la  plus  grande  partie  de  1 
tera  d'aillears  la  perle  de  vile! 
néc«Bsités  du  service. 

Dans  ce  dernier  cas,  comme  < 
vrontâlre  essayées  à  une  fois  « 

Art.  (3.  —  Après  chaque  e; 
joint  au  devis  d'armement  et  d 

1°  Les  résultats  des  essais  £ 

2°  Les  observations  recaelll 
ticle  10,  lorsqu'elle  aura  eu  li 

Z"  Le  nombre  d'benres  de 
les  chaudières  sont  à  bord. 

Ce  tableau  sera  dressé  et  tei 
quels  le  bâtiment  sera  success 

XXXIII.  Règlement  ai 
chines.  —  L'Amiraitlé  a 
ments  du  service  de  la 
d'après  lesquels  étaient 
eipériences  des  machines. 
gineering-News,  quelles  s< 
arrêtées  à  la  suite  de  cetlc 

Tous  les  nouveaux  bâtimenl 
ne  soient  acceptées,  subir  un 


OK. 

hé  sont  remplies;  ils 
iu"lls  seront  en  ïrmem 
constracleur,  a;ani  poi 
varier  les  conditions  à 
aae  comparaison  pir 
lodiScations  ont  été  inti 
I  exacte  dn  traTail  utile 
1  on  lui  ^it  donner  1( 
dans  les  meilleures  coi 
trouve  dans  les  circon 
est  attaché  surtout  aai 
I  observations  parfaites 
iflcatlons  nombreuses  e 
tré,  en  outre,  la  néce! 
combe  aux  divers  agen 
fflcaces  en  vue  de  prév< 
talent  ï  obliger  les  Tourr 
lur  !e  mille  mesuré  un 
thode  présentait  de  noi 
esurë  ne  donnait,  au  p 
,  que  des  résultats  ase 
vitesse,  il  roarnissait  i 
différence  des  condiUoi 
était  placé  sur  le  mille 
ivec  raison  que  les  ne 
celui  de  six  heures  h 


inons 
ndustr 
}us  a  i 
it  l'am 
leurs  [ 
apport 
Tons  t 
en  si 
proiin 


386  L'AHNi 


I.  —  COHUI 


Les  industries  marilinif 
dans  le  mouvement  des  il 
nous  allons  donner,  d'ap 
relevé  du  mouvement  com 
pendant  l'année  1877. 

Commerce  général  d 
mouvement  commercial  di 

portations  réunies,  s'est  élevé,  en  1877,  S  8,065,025,000  fr-, 
soit,  pour  les  importations,  4,439,452,000  fr.,  et  pour 
exportations,  3,625,573,000  fr.  En  1876,  le  mouvem 
avait  atteint  8,527,011,000  fr.,  chiffre  dans  lequel  les  i 
portations  figuraient  pour  4,791,979,000  fr.  et  les  eip 
tations  pour  3,735,032,000  fr. 

Importations. 

1877.  m». 

Objela  d'alimentation S5I,fiâB,D0O       9T1,9«D 

Produits  naturels  et  matieiea  nâces- 
Bairee  à  l'indualrie 1,151,067,000    1,567,US 

Objets  tabriqués 150,tS6,DOO  46S,4l)t; 

Autres  marcbandisea 1S4,17T,000  iat,iBlti 

Total  dea  marchandises.   S,7Se,se8,aoa  8,08g,ssl, 

Or,  argent  et  billon ■      ea S, 084,000  808.014, 

Total  gëndral.  4,180,491,000  4,T91,ST9, 


]i 
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Matières  et  produits  empl 
industries  maritimes  de  la  France.  —  Les  principaux 
produits  et  marchandises  employés  oi 
industries  maritimes  françaises  figuraie 
produit  plus  haut,  pour  les  proportions 


Aciar  en  barres  on 

fr. 

fr. 

ouvrd 

8,111,001} 

5,6^8,000 

Armes  et  muQLtioDs. 

Ï.IÏT.OOO 

BUimeDIs  de  mer,  en 

-  far 

R.SST.OOD 

8,818,000 

Bitume  solide  pur ,  . 

6,8Ï6,000 

Bltumesolide  et  flui- 

de et  goudron  mi. 

ntfral 

BoU  ft  construire. .  .  . 

1SÏ,7SO,000 

180,588,000 

Caou Echoue  et  gutta- 

porchabruU.  .  .  , 

8,BÎ6,000 

8,875,000 

Chanvre  (V.  Lin).  .  . 

18,788,000 

18,058,000 

Cordages  de  chanvre 

Cuivre  ballu,  laminé 

ou  fllâ 

44,187,000 

55,758,000 

Drlllea    (chiffons   et 

vieui  cordages).  , 

11,998,000 

IMl  7,000 

Ëtain  brut,  battu  ou 

laminé 

e,soo,ooo 

11,870,000 

Fer  en  barres  ou  la- 

mina ou  étiii  .  .  . 

11,495,000 

10,119,000 

Foole      do      toulee 

sortes 

9,858,000 

6,783,000 

Qraisees   Isuif,  saiU' 

doux,  ^.) 51,186,000    48,801,000 

Houille  Bl  coke  <.  .  .  185,989,000  lT8,069,00a 
Huile  flie  de  gTaine8 

grasses 4,405,000      4,8)1,000 

>  Le  coke  eotre,  du»  aei  ehUftH,  i  ItmpinUili 
1477,  et  18,881,000  fr.  en  1876,  et  à  Pesportatloii  ] 
at  pour  891,000  ti.  an  1878. 


lion 
stiqi 


la  pi 
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.),  d 
591 


uUbl. 
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>0  q.  m.),  du  Gard  {255,878  q.  m.), 
|.  m.),  de  la  Seine  (240,400  q.  m.), 

q.  m.). 

produit,  en  1876,  par  les  différentes 
s  de  France,  1,151,367  quintaux 
insi  distribuées  : 
I  végétal m 

minéral S3I 

lustibles 81 


qui  accnsent  la  produ' 
(ord  (189,941  q.  m.},  l 
Saône-st-Loire  (168,07 
1.),  l'Oise  (109,991  q. 

iclion  totale  en  aciers  d 
1,908  quintaux  métrlqi 
ime  suit  : 


[artin s,Si£ 


qui  entrent  pour  les  | 
iction  sont  ceux  de  la  Lo 
;-Loire  (569,628  q.  m, 
TAllier  (214,360  q.  m 
hûne  (173,394  q.  m.),  < 
1ère  {55,130  q.  m.). 
Il  a  été  fabriqué,  en 
riques  d'aciers  fondus. 
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grande  disproportion  entre  la  production  au  département     ■ 
de  la  Loire,  qui  figure  â  lui  seul  pour  65,604  quintaui     ' 
métriques,  et  les  autres  départements,  dont  les  plus  pro- 
ducteurs, après  lui,  sont  les  départements  de  la  Nièvre 
(8,915  q.  m.),  de  l'Isère  {1,240  q.  m.). 

La  métallurgie  du  fer  aux  Étaig-Unis.  —  La  crise  tra- 
vers Ëe  par  l'industrie  sidérurgique  américaine  ayant 
exercé  une  grande  induence  sur  nos  chantiers  et  nos 
usines,  it  peut  n'être  pas  sans  intërSt  de  donner  la  statis- 
tique de  la  production  du  fer  aux  États-Unis  depuis  ces 
dernières  années. 


B00,0*8 
5BÎ,3U 
S73,SSB 

Tos.ooo 

110,001} 
Sll,99ï 
l,076,3fl8 
1,110,147 
1,0B7,8«7 

"«« 

43(.,JJ8 

l.oîM 

"«» 

.  .  .           BSS,SB6 

1,888,0 

1678 

J»î  S12 

1,890,3 

Mélallurgie  de  la  Pru$se.  —  Voici,  d'autre  part,  la  sta- 
tistique de  la  production,  en  1S75,  des  usines  métallur- 
giques  de  la  Prusse  : 


Fonte  moulée  eQ  deuiièmo  fusion. .   . 

BiH.ea»  tonnes. 

8«,7S»       - 

Pars  proîenant  de  Tieux  fera,  elo.  .   . 

M8.C01       - 

Acier  brul 

Acier  fondu 

140,880       - 

Sd  1873,  les  usin 


Suède  en  W4. 

âges  en 

.....  3il,003 


s*, 306 


iuant  aux  combu; 
igalemenl  une  gr 
ue  de  leur  prodi 


Ii,i3i,6; 

1», 664,0 


«menl 

B  plus  { 

i,739 
;,119,( 
aire  C 
rron  ( 
.m.). 

de  t 
a  été 


de  m 


Lapn 
sultat! 


aiNES  UABCKANDSS. 


d'une  flotte  de  guerre  oe 
nombre  des  navires  dont 
urioutdans  leurs  qualités 
Ssitltent  concurremment  : 
ensive  (artillerie,  éperon, 
ce  de  la  cuirasse  et  de  la 
inemi,  de  la  vitesse  et  de 
u  degré  d'instruction  pro- 
lipline  des  ofiiciers  et  des 

:,  dont  l'objectif  est,  non 
>rt  des  marchandises,  les 
t  plus  tes  mêmes.  Il  est 
le  nombre  seul  ni  même 
le  base  absolue.  L'idéal 
trait  celui  qui,  sous  le 
lie  de  recevoir  le  plus 
le  transporter  d'un  point 
de  rapidité.  La  capacité 
lités  principales  que  les 
navires  auxquels  ils  con- 
ird'bui  plus  que  jamais 
oit-on  dans  tous  les  pays 
ypes,  de  manière  à  obte- 
réunissant  les  meilleures 
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conditions  J'économû 
sufGl  pns  qu'un  navic 
il  faut  aussi,  pour  qu'i 
qu'il  coûte  peu  et  dur 
Ces  considérations 
velopper  davantage,  i 

au  lecteur  de  se  rent. ^ 

le  mettre  en  garde  contre  les  appréciations  qu'il  pourrait 
porter  sur  la  valeur  d'une  marine  marchande,  en  se  repo- 
sant uniquement  sur  les  données  slatistiques  contenues 
dans  les  tableaux  ci-aprés ,  données  qui  n'expriment 
qu'une  relution  numérique,  sans  caractère  absolu.  It  est 
telle  nation  qui,  considérée  h  ce  point  de  vue  purement 
statistique,  occupe  un  rang  assez  important  par  le  nombre 
de  ses  navires  et  l'élévation  de  leur  tonnage,  et  qui,  ce- 
pendant, si  on  la  pouvait  juger  sous  le  rapport  essentiel 
de  la  solidité  de  la  conslruclion,  de  la  " 
dément  économique  de  son  matériel,  d' 
à  un  rang  bien  inférieur. 

Statt&tiqnes  générales  des  marine 

D'après  le  Répertoire  général  de  la  m 
publié  par  le  Bureau  Veritas,  voici  que 
1878,  le  relevé  des  navires  i  voiles  et  < 
les  marines  du  monde  : 


Navires  ft  voiles. 

ll«>Il>V 

A  reporter jj. 

dRCHANDG. 

Honibr*. 


t  vapeor. 

3,193 


Il  résulte  de  ces  cl 
se  sont  produites  dan 
vantes  : 

La  marine  i  voiles 
754,218  tonneaux,  la 
de  179,098  tonneaux. 

Le  tableau  suivant 
depuis  six  ans  : 


La  diminution  de  I 
proportion  assez  égale 
une  remarque  à  faire, 
n'est  pas  en  rapport  ave 
d'où  la  conséquence  ( 
remplacer  les  navires  { 
fort  tonnage. 

It  est  &  remarquer,  e 


CHANDE. 

le  que  les  navir 
ce  assez  sensibl 
aque  pays  et  le 

r,  comme  terme 
rôle,  le  relevé  q 
lurance  Compa 


chaqu 

intes, 
Hollai 
releïi 
lasser! 

[lelerte 


rtne  insurance 
gées  ainsi  qu'il 


E34,GSI 
1B7,73S 
187,1111 


S4S,«G0 

61,011 
i6,89G 


!1, 319,850 


-  n  ï  a 

ce  noT 
ient  4,SI 
vapeur  t 
lux.  Le  t 
hommes 
!s  navire 
insi  réps 


lires  (mi 
itaient  m 


INB    yARGHANDE. 


rës  le  rapport  annuel  du 
e,  voici  quel  élait,  su  30  j 
immerce  des  États-Unis  : 


18,ÏGT 


S5,»34  1,9T», 

se  classaient  ainsi  qu'il  su 

Hombte.  lanii 

lurs  (regiilered 

1,193  1,5S3, 

11,164  £,B9S, 

be  (regUtered 


e  la  navigation,  ils  se  répa 

niftre  suivante: 

Havires  i  voiles. 


LUanlique is,eis  i.iie, 

pi,  etc - 

térieuis i,«is  ssi, 

?aciQque 83S  lei, 

iB.iST  i,eo», 
Ravirai  ft  vapanr. 

Nombn.  Tau 

Lllanliqne i,OBl  666, 

pi.  elc 1,048  aae, 

étieurs SU  201, 

'aci&que ait)  is, 


L  ANNËB 

-  A.Q  31  déce 
nde  de  la  No 
94,363  tonne; 

la  floUille  Cl 
mble  45,129 

En  là'] 6,  la 
34,0^4  navire 
ineaux,  ainsi  : 

oilea  aSeclês  à 
,  du  cabotage  et( 
apeuf  affecléa  à 
i.ilucahoiago  eti 


'  navires  avaient,  pour  tes  manœuvrer, 208,631 
menant  de  Tinscription  maritime. 

.  —  La  flotte  de  commerce  de  l'empire  d'Al- 
prenait,  au  31  décembre  1875, 4,745  navires, 
î  collectif  de  1,084,882  tonnes. 


UARGHAKDE. 

nt  ainsi  répartis  entn 


u^  u™..».»..,  u  u-....^,  MU  sujet  du  développem* 
flotte  de  commerce  de  l'Allemagne ,  quelques 
intéressants.  Durant  la  dernière  période  quinqi 
le  nombre  moyen  des  navires  à  voiles  a  été,  i 
ports  de  la  mer  du  Nord,  de  2,336  batimenis  repn 
un  tonnage  de  4i4,000  tannes  et  comprenant 
hommes.  A  la  fin  de  cette  période,  le  nombre  d 
inents  s'est  augmenté  de  126,  ajoutant  20,000  i 
leur  jaugeage  et  133  hommes  h  leurs  équipages, 
la  même  période  quinquennale,  le  développem 
navires  h  vapeur  a  été  plus  considérable  encore 
même  district  de  la  mer  du  Nord.  En  18T2,  les  s 
affectés  ii  la  marine  marchande  de  ce  district  i 
qu'au  nombre  de  82.  A  la  fin  de  1876,  leur  chiffr 
élevé  à  182,  jaugeant  ensemble  140,000  tonneam 
tant  1,400  hommes. 

Dans  le  district  des  mers  de  l'Est,  le  nombrt 
des  navires  h  voiles  comprenait  1,933  batimeni 
nombre  a  diminué  peu  h  peu,  d'année  en  année,  tai 
le  tonnage,  évalué  fi  140,000  tonnes,  restai!  le  m 
total  du  personnel  d'équipage  a  également  été  i 
nuant;  il  accusait,  â  la  fm  de  1876,  700 hommes <: 
qu'en  1872,  Il  en  ressort  que,  dans  ce  district,  I 
bitiments  h  voiles  ont  été  remplacés  par  de  plus  { 
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Dans  le  même  di 
ment  des  navires 
des  navires  h  voile 
sont  accrus,  depuis 
nage  de  33,487 
hommes. 

Le  nombre  tola 
1876,  pour  les  df 
l,0â4,S82  tonnes 
donne,  relativemei 
de  216  bâtiments, 
319  steamers  sont 

Suide.  —  En  1 
présentait  un  effe 


Autric  he.  —  Vo 
situation  de  la  mai 
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rtissaient  ainsi  q 

Hooibn.      Tanna 


I  la  marine  mar 
■;  existent  depuis 
ossëdait  3,170  1 
la  première  clas: 
iixième  classe,  d 
issédait  5,330  I: 
la  première  et 
Qts  de  la  premiè 
lux ,    ceux  de    '. 

.te  commerciale . 
nres  ;  3,661  pilt 
II,  31,820  homm 

bre  de  marins  g 
r  étrangers . 

bre  1877,  le  non 
;hande  canadien 
onneaux,  soit,  e 
,   no  batimeni 


ce.  —  I 
ux  brut 
du  19 

année, 
es  consl 
its  de  à 


d'acier. . 
-e  aiu'd  d 


!IDE. 

iporlalioni 
■m]4c  1877.    . 


!9,4Î9  17 

2,0  a  6       1%ÎÎ 


,î«9,976 
sa,  935 


lombre  et  du  t 
-w   ...... i.^   „»..ii.g,..o   ^»u.   .i-^i-dls,  conformé! 

l'article  3  de  la  loi  du  19  mai  18t)6,  la  francisatio 
demandée  pendant  la  même  année. 


Angleterre.  —  D'après  la  dernière  statistique,  i 
construit,  en  1877,  dans  les  cliantiers  anglais,  1,1 
vires,  dont  405  steamers  tt  7^4  voiliers,  représent 
tonnage  de  579,547  tonnes.  Le  tableau  ci-après  i 
dans  quelles  proportions  ces  navires  se  répartissen 
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les  différents  poris  de  la  \ 
l'année  précédsnte  : 


Alierdeau 

Baoff 

Barrow 

Belfast 

Brislol 

Dartmoutli 

Dundee 

Favoraham 

Glasgow 

Greenock 

Grimsby 

HuTllepool 

Hull 

Ijverpool 

Londres 

Lowestaft 

MidOlesboroiigh  .  . 

Uewcaslla 

Plynouth 

Porl-Glasgow.  .  .  . 
Porlsmoulli    .  .  .  . 

Rochesler 

Hye. 

Souihamplon.  .  .  . 

Hlofkton 

Sundarland 

WhilahavBD  .  .  .  . 
Workioglon  .  .  .  . 
Yarmoulb 

Totaux  .  .  . 
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Glasgow  .  .  .  , 
Greanock.  ,  .  . 
Port-Glasgow.  . 
SuQderlaad .  .  . 
NewcasUe  .  .  . 
North-Sltietds.  . 
South-Shields.  . 
LiTerpool.  .  .  . 

Dandae 

llartlepool. .  .  . 
Abecdeen.  ■  ■  . 


I.eilh 

Barrow 

Wliiiby 

âoutbBmplOD ,  , 
Autre»  porli  . 


L'année  1816,  comparée  h  1875,  accuse 
tion  de  94,686  tonneaux.  Mais  ce  ralentissen 
pas  devoir  se  continuer,  car,  en  ne  comptan 
vires  surveillés  par  les  agents  du  loyd,  il  y  a 
commencement  de  janvier  iUl,  dans  les  dil 
tiers  du  Eoyaume-Uni,  2iâl,131  tonneauxd 
Ter,  131,870  tonneaux  de  voiliers  en  fer  el 
neauK  de  voiliers  en  bois.  Dans  les  colonies 
y  avait,  à  la  même  époque,  38,400  tonneaux 
construction. 
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Étals-Unis.  —  D'après 
truit  aux  Élats-UnU,  da 
1,112  bâtiments  représen 
Il  s'est  formé,  â  New-Î 
taires  de  bateaux  h  vapi 
six  cents  millions  de  dolla 
les  obstacles  qui  s'oppos 
rine  marchande  aniéricaiE 
permet  ni  l'importation  n 
de  construction  étrangèi 
la  douane  ne  permettent  ] 
de  faire  venir  de  Textéi 
les  matériaux  nécessaires 
se  vendant  Irès-clier  au: 
ne  peuvent  soutenir  la  co 
Enfin,  dit  le  Messager  ft 
qui  rend  le  propriétaire  d 
les  réclamations  que  les 
surances,  les  affréteurs, 
sonne  peuvent  avoir  à  f 
conséquence  d'effrayer  un 
qui  veulent  bien  consacr 
l'achat  d'un  bâtiment,  m 
être  totalement  ruinés  p 
l'imprudence  dont  un  di 
rendre  coupable. 

lialie.  —  On  commenci 

sur  la  décadence  de  la  niE 
deviennent  déserts,  les  ce 
maritimes.  A  quelles  eau 
les  uns,  au  Gouvernemem 


4E    MARCHANDE. 

Il  souffrance.  Suivant  le 
!  Trai  mo^ir  de  )a  décadei 
as  la  situation  politique, 
currence  de  la  vapeur  sui 
iques  qu'on  s'est  plu  à  i 
l  l'incurie  de  certains  an 
constructeurs,  la  conni' 
assurances,  pour  lesquell 
iule  ou  légèreté.  VoilS  f 
;nt  et  les  navires  ne  trou' 

trriere  mercantile,  le  cli; 
timents  que  l'on  construi 
landais,  suédois  et  même  I 
ers  ont  déserté  nos  char 
des  mains  italiennes  la  c 
ils  préfèrent  acheter  en 
ur  font  défaut  et  consiru 
fois,  armateur,  construct 
onfondaient  presque  en  u 
ffaires  étaient  plus  limitée 
istreint.  Le  capitaine  const 
:  ;  il  passait  ses  journées 
er  pour  obtenir  une  con; 
\  gréé,  il  en  prenait  lui-i 
cipait  aux  spéculations 
.  l'intérêt  le  plus  grand  el 
t  fût  bien  construil,  bien 
Aujourd'hui,  tout  cela  es 
rmateur  fait  construire  u 
truction,  sur  l'armement 
:  la  chance  même  des  ai 
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des  naufrages,  Le  coni 
veillé  par  celui  qui  a  di 
i)  cherche  â  dépenser 
malfaçons,  et  il  en  rési 
deux  voyages  un  peu 

<  Les  sociétés  d'as: 
en  arrière  des  autres,  el,  par  esprit  de  favoritisme,  cédaol 
è  des  sollicitations  d'amis  et  d'intéressés,  elles  assurent 
navire  el  marchandise  sans  se  rendre  un  compte  exact  de 
la  valeur  qu'elles  garantissent  et  du  risque  auquel  elles 
s'exposent.  Â  cela  contribuent  aussi  les  classiGcations  des 
registres  étrangers  qui,  pour  faire  concurrence  au  registre 
italien,  se  sont  départis  de  leur  rigueur  et  accordent  trop 
corn  plaisamment  une  classe  supérieure  à  la  classe  vraie, 
induisant  ainsi  en  erreur  les  assureurs  et  les  affréteurs.  Et 
le  pis  est  que  tout  cela  se  traduit  en  perle  matérielle  pear 
les  mêmes  assureurs  et  pour  les  mutualités,  lesqueU 
voient  chaque  jour  augmenter  leur  part  de  passif  pour  les 
fortes  indemnités  que  se  doivent  mutuellemenl  payer  les 
associés. 

«  Si,  au  grave  inconvénient  d'avoir  des  bâtiments  mal 
construits,  assurés  avec  légèreté,    et  classés  avec  une 
souveraine  indulgence,  on  ajoute  encore  celui   d'avoir 
maintes  fois  des  capitaines  qui  n'ont  aucun  intér&t  i  la 
marche  bonne  ou  mauvaise  des  affaires,  ou  des  capitaines 
peu  scrupuleux  qui  se  prélent  h  des  actes  d'intérêt  hon- 
teux, simulant  des  avaries,  ou  les  faisant  volontairement 
pour  gagner  la  prime  d'assurance  et  <  n 
carcasse  radoubée  â  nouveau  pour  la  circoi 
voit  de    combien  la  perte  augmente  et 
discrédit  qui  va  lentement  pesant  au  de 
m  arche.  > 
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leau  suivant,  que  nous 

- -Tce  maritime,  permet 

les  progrès  accomplis  par  la  marine  â  vapeur 
pendant  la  dernière  période  décennale  : 


L'accroissement  est  de  40  steamers,  ou  61, 
de  29,442  tonneaux,  ou  100,51  p.  100  ;  de  T 
ou  3S  p.  100,  et  de  5,250  chevaux,  ou  39,5( 
Chaque  steamer  avait  en  moyenne  : 


Toimeatii  . 
Chevaux.  . 
Hommes.  , 


A  l'accroissement  du  tonnage  correspond  i 
tion  des  équipages  et  de  la  force  en  chevaux- Vi 
apparente  contradiction  s'explique  par  le  fait  qi 
augmentation  numérique  des  bâtiments  h  vapf 
du  petit  cabotage.  Le  nombre  des  steamers  de 
ne  s'est  élevé  que  de  65  à  78,  tandis  que  le  pe 
i  vapeur  n'existait  pour  ainsi  dire  pas  et  qu'oi 
vait  que  de  voiliers  pour  la  navigation  cCliére. 


arâe  à  la  navigation  à  vapeur,  la  marine  i  voiles 
ment  baissé  pendant  la  même  période  décennale. 


sumé,  a  la  fin  de  1874,  la  marine  autrichienne 
,  :  7,203   bâtiments  à  voiles,  jaugeant  333,005 

1  et  montés  par  27,381  hommes;  105 batimentsà 
jaugeant  58,704  tonneaux  et  montés  par  2,613 
.  Ce  qui  faisait  un  total  de  7,308  navires,  jau- 
KI,T09  tonneaux  et- montés  par  29,994  hommes. 

ue.  —  Si  la  marine  marchande  de  l'Autriche  esl 
es,  on  ne  peut  en  dire  autant  de  celle  de  la  Bel- 
nt  l'effectif  décroit  d'année  en  année.  Pendant  le 
de  l'année  1876,  dit  le  Précurseur  d'Aneert,  au- 
ire  marchand  n'a  été  lancé  des  chantiers  belges 
compte  belge.  L'année  précédente,  la  Belgique  ne 
t  déjà  plus  que  57  navires,  et  il  n'y  a  eu  depuis 
re  navires  nationalisés  belges, 
ire  de  ces  quatre  navires  marchands,  tes  natioiU' 
de  l'année  1876  comprennent  encore  deux  ba- 
morqueurs  â  vapeur  (England  et  America),  de 
eaux,  construits  à  Sunderland  en  1876. 
.rine  marchande  a,  par  contre,  perdu,  pendinl 
876,  huit  voiliers  et  deux  steamers  vendus  à  des 
étrangères,  un  steamer  è  la  suite  d'mcendie,  an 
et  un  voilier  par  suite  de  naufrage,  de  sorte  que 
lenls  formant  la  marine  marchande  ne  sont  plus 
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<;u'au  nombre  de  quarante-huit,  divisés 
d'-armement  suivants  :  Anvers,  97  ;  Bruxeli 
Ostende,  6.  Le  jaugeage  total  est  de  38,3di 

Toici  le  résultat  de  l'année  par  rapport  : 

Navires  vendua.    ..... 

—  incuodiés.   .... 

—  naufragés 

Easembte.   .   . 


e  dimmutioD  da. 


Dominion  (Canada).  —  Il  n'a  été  const 
tré,  dans  le  Dominion,  en  1876,  que  416 
sentant  127,700  tonneaux,  contre  480  navi 
dant  k  151,012  tonnes,  construits  en  1875. 
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Tô^TÏm.  ^'•""f-     11, 


l,6i3    a74,5SS 

959 

71!, 43e 
180,487 

I.S6S    t6i,9îa 

5S8 
ISS 

63,5î4 
Sl!,485 

Ofll 

90,009 

!n   mi^î 

7ie    33»,D53 

es    i2,9Si 

1,US0    50S,4i5 

382     39,MB 

*03     40,36» 

iBS 

4aiso3 

Î46     4«,10T 

M.'. 

4*7,986 
977,333, 

ll.Uai   1,425,333 

laises  hors  d'Eu- 
pour  1b  grandt 
avec  réiranger 

rs  d'Burope  .  . 
Tolal 


vec  lea  coloniei 
et  autres  posses 
d'Europe  .  ,  , 
lete  r étranger 


aents  du  ca 
larchandises 
irjuant  )a   n<i 

tonnes ,  dai 
ir  52,309   to 

tonnes. 


répartissent,  ai 
ranëe  el  ceuï  d 


tant  pour  le  gr 
le  petit  cabotage,  60,372  navires  Jaugeant  3 
neaux  (jauge  officielle).  En  1875,  le  nombr 
avait  été  de  62,396  et  le  tonnage  de  3,207,95 
des  cinq  années  antérieures  donne  60,3^ 
3,015,304  tonneaux.  L'année  1876  présente 
période  quinquennale,  une  augmentation  de 
de  192,649  tonneaux;  elle  se  trouve  aussi 
l'année  1S75  de  12,-lââ  lonneaui,  bien  qi 
des  navires  se  soit  réduit  de  24.  Dans  le  mi 
néral  de  la  navigation,  la  part  du  grand  cabi 
216  navires  et  de  55,685  tonneaux  ;  cell( 
botage,  de  60,156  navires  et  de  3,164,7 
D'après  les  ports  d'expédition,  ces  chiffres  s 
comme  suit  entre  l'Océan  et  la  Héditerrané 


-■"■  IZT 

«,.. 

ItBtn 

T«..nit,e 
offlcid. 

Qrandutwtiw*  .   . 

$0,875  ï.ots.sas 

9,Î81 

35,581 

Angleterre.  —  D'après  le  Statislicat  Abslratl,  voici 
quel  a  été  le  mouvement  de  la  navigation  dans  les  ports 
anglais  en  tS60,  1815  et  1876: 


i'  LMtiM. 

>D  Mfilaii.  PiTilkri 

9  lonneaui    6,î83,77e 


S,49D,S3S  tonneaux     li,S16,SDT 
T,Sî9,9Si         —  ÏS,S83.61S 

8,I«Ï,610         —  !S,7n,6!« 


La  navigation  au  long  cours  était  i 
entrûes,  pour  30,941  navires  et  16,93( 


Ëtats-Dn  J3.  —  D'après  le  rapport  annuel  du  chef  du       1 
bureau  de  la  statistique,  la  situation  de  la  navigation,  du 
1"  juillet  1815  au  30  juin  1876,  était  ta  suivante: 
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357  navires  et  17, 

)s  les  entrées,  poi 
I3UX,  et  dans  les 
44  tonneaux. 

lié  par  le  Herald,  li 
r  enlrés  à  New-Yoi 
,732  contre  6,69^ 
t  ainsi  :  steamers 
leltes,  2,545. 
res  se  décomposeï 
ir  les  principales  i 

ires,  dont  189  s^ 

t  591  steamers; 

ms,  337  navires  fi 

l  m    steamers  ; 

161  navires  i)  voiles;  rrnnçais,  70  navires,  i 

mers;  belges,  20  navires,  dont  18  steamers 

'ii  navires,  dont  27  steamers;  espagnols: 

ilont  1  steamer. 

Norwége. —  En  1875,  il  est  entré  dans  h 
Norwége  11,662  navires  (1,788,565  tonneai 
11,662  navires,  il  y  en  avait  6,576  (l,269,2i 
suus  pavillon  norwéglen,  dont  3  064  charj 
lonneaux)  et  3,512  sur  lest  (745,527  tonneau 
autres  navires  (519,331  lonneaux)  apparten 
villons  étrangers  et  se  décomposaient  ainsi  : 
);és,  2,893  (336,220  tonneaux);  navires  sui 
(183,111  tonneaux). 


irlies  présent 
),298  tonneai 
en ,   6,555  n 

ifires  chargés  (821,627  t«M)n«aux)  et  1,325  navires 
(466,962  tonneaux).  Quant  auic  papillons  étnngeis, 
t  totale  a  été  de  5,329  navires  (517,709tomieaui), 
uels  4,813  navires  chargés  (461,458  tonneaui)ct 
ires  sur  lest  (56,251  tonneaux.) 

:.  —  11  est  entré,  en  1875,  dans  les  différenls 
l'Italie,  117,995  navires  (12,635,116  tonneaui), 
uels  19,549  vapeurs  (8,217,576  tonneaux).  U 
pavillon  italien,  dans  ce  mouvemenl,  a  été  de 
navires  (8,291,620  tonneaux),  dont  14,326  sle»- 
,641,093  tonneaux);  celle  des  pavillons  étran- 
9,780  navires  et  4,343,496  tonneaux,  dont  5,2i! 
(3,576,483  tonneaux).  La  navigation  au  long 
;urait,  dans  les  entrées ,  pour  16,783  navires  et 
3  tonneaux,  dont  3,5(4  steamers  (2,395,035  lon- 

ïrties  accusaient  u»  tolal  général  de  116,632  na- 
de  12,705,216  tonneaux,  sur  lesquels  19,540  va- 
,234,325  tonneaux).  La  part  du  long  cours  était 
tée  par  18,186  navires  et  4,251,252  tonneaui, 
06  steamers  (2,495,873  tonneaux)  ;  celle  du  cabo- 
r  98,446  navires  et  8,453,964  tonneaux ,  de 
sapeurs  (5,738,452  tonneaux). 

tagne.  —  Le  tableau  ci-après  indique  le  nioui 
navigation  qui  s'est  produit,  en  1875,  dans  I 
iers  de  l'Allemagne: 


Lubeck  

Oldenbourg   .   .   . 

Heclilembourg  .   . 

Total  . 


Hambourg  .   .   . 

Brème 

Lubeck  .... 
Oldenbourg.  .  . 
Uecklembourg  . 


Î,0i6 

i,in,e. 

1,B!3 

Ï47,5! 

i.'oso 

iii[i. 

4S,IS0 

8,506,  i: 

Grèce.  —  En  1874,  le  mouvement 
,  dans  les  ports  de  la  Grèce,  a  accusé  un 
navires  et  8,045,431  tonneaux.  Le  long  i 
sente  par  21,494  navires  et  3,550,025  to 

botage  par  121,009  navires  et  4,495,408 


Hollande.  —  La  statistique  des  mouv 
hollandais  a  donné  les  résultats  suivants 

1°  Navires  à  TOiles. 


r 
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vires  et  ■i,099,897  tonneaux.  Ce  chiffre  de  5 
comprenait  36,355  navires  à  voiles  (1,180,P 
et  14,498  vapeurs  (3,588,155  tonneaux). 

Il  est  sorti  des  ports  nutrichiens ,  pend 
année,  50,687  navires  (4,776,808  tonneaui 
Ljuels  le  pavillon  autrichien  était  compris 
navires  el  4,105,897  tonneaux.  Ces  50,687 
se  divisaient  en  36,183  voiliers  (l,l87,1dS 
11,504  steamers  (3,589,056  tonneaux). 

DaDemark.  —  La  navigation  dans  les  pi 
mark  a  présenté  les  mouvements  suivants  : 

1°  Navires  à  voiles. 


I  Cnbutago   . 

^  Cabotage   . 
■   ■  (  Long  coura 


2'  Navires  à  vapeur. 


iCabotago  . 
Long  cours 
I  Cabotage  . 
'*  ■   ■  (  Long  cours 


Portugal.  —  Les  entrées  et  les  sorties  i 
lugnis  ont  présenté,  en  1874,  les  résultais  ! 
1°  Navires  à  vailei. 

Kntroes 9,1^8         987  milliers  i 


Le  pavillon  portugais  figurai 
entrées,  pour  5,826  navires  a  vi 
cubes)  et  pour  Î69  steamers  { 
sorties,  il  était  représenté  par 
de  m.  c.)  et  263  vapeurs  (188 

La  part  du  pavillon  étrangei 
3,402  voiliers  (549  milliers 
(1,588  milliers  de  m.  c).  D 
3,325  navires  à  voiles  (623  mi 
vapeurs  (1,884  milliers  de  m. 

Turquie.  —  Le  mouvement 
dans  l'année  finissant  le  1"  m; 
navires  (18,218,549  tonneaux) 
étranger,  38,446  navires  et  li 
Ion  ottoman,  19,157  navires  ( 
botage,  161,773  navires  et  1," 

Belgique.  —  Il  est  entré,  i 
ports  de  la  Belgique,  6,066  m 
ainsi  décomposés  :  vapeurs,  3, 
voiliers,  2,402  (633,406  tonne 

Il  est  sorti,  pendant  la  m 
(2,429,135  tonneaux),  dont  : 
tonneaux)  et  2,402  voiliers  (61 
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a  navigatioa  du  canal  i 
année  1817,  il  est  passé 
es,  pour  lesquels  il  a  été 
79  francs. 


e  mouvement  a  été   div 
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DE  LA  UARINE  IC 
m  LA  FRANCE. 


ans  notre  premier  volu 
1  avoir  supprimé  (lot 
j  pavillon,  l'Assemblée 
nission  parlemenlaire  . 
noyens  propres  à  ver 
î.  On  sait  quelles  con( 
porleur  de  celle  comm 
t  le  syslëme  de  la  sul 
IX  armateurs  pour  la 
constructeurs  ûe  navi 
fallouer  h  tout  arinalei 
ubvention  calculée  à  r 
ement  et  par  liomme  d' 
larilirae,  les  bâtiments 
andes  pêches  et  le  cab< 
avires  subventionnés  pi 
ïsclus  du  bénéfice  de 
s  employés,  pendant  1'. 
i  concurrence,  étant  df 
rait  élevée  à  6,600,000 
connut  qu'il  était  juste 
ons  en  raison  des  An 


existant  sur  les  cnéi 
lies  navires  étrange: 

dans  le  c.is  où  les  traités  le  permeltraienl,  tant  que  les 
navires  étrangers  seraient  admis  â  la  francisation  avec  le 
simple  droit  de  balance  de  2  fr.  par  tonne  de  jauge,  les 
constructeurs  français  devraient  Être  placés  dans  la  même 
situation  que  les  constructeurs  étrangers,  par  des  com- 
pensations que  leur  paierait  l'Élat  pour  chaque  construc- 
tion neuve  ci  destination  de  notre  marine  marchande. 
C'est  d'après  ces  principes  que  les  compensations  recon- 
nues nécessaires  furent  fixées  h  rnson  de  13  fr.  par  100 
kilogr.  (poids  net)  des  machines  motrices  placées  à  bord  des 
navires  ;  60  fr.  par  tonne  de  jange  brûle  des  hâtlments  de 
mer  en  fer  et  en  acier  de  toutes  dimensions;  20  fr.  par 
tonne  de  jauge  brute  des  navires  en  bois  de  200  tonnes 
et  au-dessus  ;  10  fr,  par  tonne  de  jauge  brute  des  navires 
en  bois  au-dessous  de  200  tonnes.  La  moyenne  annuelle 
de?  constructions  navales  en  France  étant  de  73,315  ton- 
neaux, la  subvention  â  accorder,  de  ce  fait,  se  serait 
élevée  à  1,689,000  fr.  En  ajoutant  â  cette  somme  celle  de 
6,600,000  fr.  représentant  le  montant  des  primes  accor- 
dées aux  armements,  on  voit,  que  la  dépense  totale  à 
la  charge  du  Trésor  n'aurait  pas  dépassa  8,289,000  fr. 

Nous  avons  cru  utile  de  résumer  les  conclusions  du 
rapport  de  la  commission  de  la  marine  marchande  de 
1873,  parce  qu'elles  ont  servi  de  base,  surtout  sous  le 
rapport  des  évaluations  statistiques,  à  la  plupart  des  pro- 
jets qui  ont  Été  présentés  depuis.  C'est  ainsi  que  dans 
l'important  mémoire'  qu'ils  adressèrent,  en  1876,  au 
Parlement,  les  armateurs  réunis  en  congrès  à  Paris,  seo- 
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ité  de  restaurer  la  surtaxi 
l'esprit  de  ce  rapport  et  di 
:,  la  concession  de  primes 
ion  navale. 

projet  de  loi  présenté  par 

pris  en  considération,  n'est 

6e  de  la  commission  d'enq 

m  textuelle  de  ses  propositi< 

•ose  que  de  deux  articles, 

que  possible,  l'équilibre,  ro: 

I  ',  entre  la  situation  des  co 

lis  et  celte  de  leurs  concurn 

}rime  l'entrée  en  franchise 

faveur  des  constructeurs 

mmun,  puis  il  Axe  le  chifTn 

donner  pour  les  mettre  su 

s  étrangers.  L'article  2  conc 

tours  et  fixe  le  chiffre  de  la  pnme  h  leur  aci 

La  proposition  de  loi  de  MM.  Grivart  e 

Kerjégu  ayant  pour  objet  de  modifier  plusie 

livre  II  du  Code  de  commerce,  n'est  égalei 

pression  des  vœux  émis  par  la  commissiot 

marchande  de  1S73.  Primitivement  préseni 

1ii75,  à  l'Assemblée  nationale,  par  le  min 

culture  et  du  commerce,  sa  discussion  fu 

suite  de  la  dissolution.  C'est  alors  ijue  S 

(1)  Voici  l'écQnomle  de  la  igl  dn  19  mai  1868  :  —  EUb  ■ 
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Monljarel  ile  B 
s'appropriÈrent 
soumirent  (19 
avait  pour  but 
certaines  ilispo 
ilu  commerce  r 
portaient  sur  1 
334  et  347  du 
égistation  maril 
leluts  en  assurai 
leur  rapatrieme 
le  cas  de  naufn 
la  faculté  de  s'i 
marchandises  ii 
des  frnis  d'ext 
mages-intérëts 
ouvrages  d'un  p 
maritime  en  p< 
prunts  h  la  groî 
ment  (art.  315; 
qui  peuvent  Str 

Voici  le  lexl 
Sénat,  le  5  févr 
de  chaque  artii 
Code,  afin  de  fa 

Article  I".— 
et  347  du  Code  I 

Ancien  A 

Art.  216.  — Toi 
de  navire  est  civ  ils  n 

ble  des  raiUdiicap 
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tie. 

Xottv, 

ntraclés  par 

des  engageine 

qui  est  re- 

ce  dernier,  pi 

l-expédilion. 

latif  au  naïin 

les  cas,  saf- 

Il  peut,  dan 

ions  ci-des- 

franehir  des 

du  navire  et 

sus  par  l'abai 

du  fret. 

té  d'abandon 

Toutefois , 

â  celui  qui 

abandon  n'es! 

capitaine  et 

celui  qui  est, 

apriélaire  du 

capitaine  et  p 

capitaine  ne 

propriétaire  d 

ire,  il  ne  sera 

le  capitaine  o. 

gementseon- 

prictaire,  il  n 

cequiestre- 

des  engagemei 

reipédition, 

lui,  pour  ce 

tion  de  son 

navire  ou  à 

dans  la  prop( 

térJI. 

En  cas  de 

ïire  dans  un 

havre,  ou  dan: 

servent  d'aecè 

cas  d'aïaries 

prapriétaii'e  d 

lil>érer,  même 

tou!c  dépense 

réparation,   a 

don  du  navir 

marchandises 

La  même  fa 

capitaine  qui  i 

Art.23S.  —  Encasdeprise,  de 
bris  et  naufrage,  avec  perte  en- 
tière du  navire  et  des  marchan- 
dises, tes  matelots  ne  peuvent 
prétendre  i  aucun  lojer. 

Ils  ne  sont  point   tenus 
restituer  ce  qui  leur  a  été  avancé 
sur  leurs  loyers. 


moins  qu'il  ne  soit  prouvé,  soit 
que  la  perle  du  aavire  est  le  ré- 
sultat de  leur  Tante  ou  de  leur 
DéRllEencc,  soit  qu'ils  n'aient  pas 
Tait  tout  ce  qui  éiall  en  leor  pou- 
voir pour  sauver  le  navire,  les 
passagers  et  les  marchandises,  on 
pour  recueillir  les  débris. 

Dans  ce  cas,  il  appartient 
aux  tribunaux  de  statuer  sur  la 
suppression  ou  la  réduction  des 
loyers  qu'ils  ont  encourue. 

Ils  ne  sont  jamais  teaus  de 
rembourser  ce  qui  leur  a  Ht 
avancé  sur  leurs  loyers. 

En  cas  de  perte  sans  nou- 
velles, les  héritiers  ou  représen- 
tants des  matelots  eugagis  m 
mois  auront  droit  aux  loyef* 
échus  jusqu'au!  dernières  nou- 
velles, et  â  un  mois  en  sus.  Dans 
le  cas  d'engagement  auvoyage,  il 
sera  dQ  à  la  succession  des  ma- 
telots moi  -■  -     - 
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Si  l'engage  I 
jet  un  voyage 

l'eagagemenl 
péri  en  allant 
a  péri  dans  1 
sans  préjudici 
contraires. 

Duns  tous 
tricment  des  . 
est  à  la  char 
mais  seutemer 
rcnce  de  la  va 
de  ses  débris 
fret  des  marct 

Art.2e2.— 
de  ses  loyers, 
frais  du  navire 
pendant  le  v( 

Si  le  matelo 
à  terre,  Il  est  r 

peut  se  libère 
traite  ment  et 
en  versant  er 

Tautorité  franc 
détenninerd'a 
sera  arrêté  p 
d'adminislratk 
devra  *lre  rev 

Les  loyers  < 


ispi 


ntd 

jour  de  son  décès, 
elot  est  engagé  au 
noitié  de  ses  loyers 
[Deurt  en  allant  ou 

;  ses  lojers  est  dA 
revenant. 
3lot  est  engagé  au 
ret,  Si  part  entière 


sion  jusqu'au  jour  de  son  décès- 
Si  le  matelot  est  engagé  an 

voyage,  la  moitié  de  ses  loyers 

est  due  s'il  meurt  en  allant  on 

au  port  d'arrivée. 
Le  lobil  de  se»  loyers  est  dO 

s'il  meurt  en  revenant. 
Si  le  matelot  est  engagé  ta 

profil  00  au  fret,  sa  part  «ntièr« 
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Nouveau 
est  dae  s'il    du 

commencé. 

Les  loyers  du 
défendanl  le  oavi 
entier  pour  tout 
le  nïTire  arrive  i 
en  cas  de  prise,  i 
claration  d'innai 
m  jour  de  la 
services  de  l'équi 

Art.  3Ï5.  —  I 
la  grosse  peuvent 

r  le  navire  et  ! 
sur  l'armement  et 

r  le  fret,  sur 

r  le  profll  esp 
ment,  sur  la  lots 
conjointemei 
parUe  détermine 
d'eux. 

Art.  334.  —  ' 
intéressée  peut 


frais  d'ai 
les  loyers  des  ge 
ftel,  les  sommes 
grosse  et  le  profll 
marchandises  ch 
;  pi^fll  espé 
chandises,  le  c«At 
et  géniralement 
estimables  à  prl: 


Arl.347.  — Leconlrati 
rance  est  nul  s'il  a  pour 
le  fret  des  oiarcbandises  ( 
à  bord  do  navire,  le  profit 
des  marcbandises,  tes  loy 
gens  de  mer,  les  somni 
pruntées  b  la  grosse,  les 
maritimes  des  sommes 
à  la  grosse. 

Art.  2.  —  Les  arti 
commerce  sont  abrog 
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la  marine  marchande,  il  ne  sulTisait  pus 
s  armements  et  la  construction   navale. 

doute  un  bon  remède,  susceptible  d'at- 
dans  une  certaine  mesure,  mais  ce  n'é- 
ement  local.  Pour  ranimer  complètement 

défaillante,  il  fallait,  en  quelque  sorte, 
ititution,  sur  son  organisme.  Il  fallait  lui 
ncipe  Tiviliant  et  réparateur  par  excel- 
it,  qui,  par  la  propriété  qu'il  possède 
ipilaui,   féconde   les   entreprises   indus- 

1874,  le  navire  était  resté  meuble  en 
louvait  être  hypothécairement  affecté,  de 
il  de  tous  les  instruments  de  travail,  alors 
us  particuliËrement  besoin,  il  restaitprivé 
I  crédit  B.  Cette  exception  maintenue  par 
lit  une  anomalie,  «  car,  disait  M.  Le  Cesne, 
leuble  que  la  loi  l'ait  Tait,  est  un  meuble 
>ute  particulière;  c'est  une  individualité 
:  civil  régulier,  susceptible  de  Iransmissi- 
dans  son  entier  comme  par  fraction,  mais 
être  indivisible.  La  loi  de  vendémiaire 
ire  de  la  francisation  un  véritable  acte  de 
larable  de  l'existence  et  de  la  carrière  du 
lion  était  donc  à  côté  de  la  règle;  elle  la 
les  titres.  Aussi,  quand  fui  agité  le  cboix  â 
lantissement  et  l'hypothèque,  la  distance  h 
)uvée  moins  grande  en  se  tournant  vers 
l'immeuble,  et  l'adoption  du  régime  hypo- 
tvaloir.  Ce  fut  ainsi  que  la  loi  sur  l'hypo- 
s  fut  édictée  le  10  décembre  1874,  comme 
liére  et  préparatoire  des  grandes  mesures 
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de  salul  sur  lesquelles  de  longues  études  avaient  fait  les 
convictions  et  l'accord  unanimes.  > 

Cependant,  après  deuï  ans  d'existence,  les  difficultés 
il 'application  élaient  telles  qu'on  fut  obligé  de  reconnaître 
que  cette  loi  n'avait  produit  aucun  des  bienfaits  attendus, 
si  bien  que,  dans  la  séance  du  16  juin  1876,  H.  Jules 
Le  Cesne  en  demandait  la  modification.  Sans  méconnaître 
la  justesse  des  principes  qui  en  avaient  inspiré  l'esprit, 
l'honorabie  député  du  Havre  attribuait  l'impuissance  de 
ladite  loi  â  sou  «:  isolement  ■».  «  Celte  loi,  disait-il,  s'adres- 
sait à  une  industrie  en  pleine  décadence,  et  pour  qu'elle 
ne  fût  pas  tout  d'abord  frappée  d'impuissance,  il  eût  fallu, 
au  préalable,  ou  tout  au  moins  simultanément,  décréter  et 
appliquer  les  nombreuses  améliorations  étudiées  en  1870 
et  nettement  formulées,  en  1874,  dans  le  rapport  de  la 
dernière  commission  de  la  marine  marchande.  »  Aussi,  les 
modifications  proposées  par  M.  Le  Cesne  avaient-elles  pour 
but  c  de  faciliter  les  contrats  d'hypothèque  maritime 
lorsque  la  marine  marcliande,  étant  encouragée,  fera  appel 
au  crédit  pour  transformer  et  augmenter  son  matériel*. 
Voici,  brièvement  résumées,  les  principales  améliorations 
réclamées  par  l'auteur  de  la  proposition  qui  nous  occupe, 
«t  qui  fut  prise  en  considération  par  la  Chambre  des  dé- 
putés : 

a  Désormais  les  actes  sous  seing  privé  relatifs  à  l'hypo- 
thèque maritime,  soumis  pour  l'inscription  au  droit  fixe 
de  2  fr.,  ne  seront  en  aucun  cas  assujettis  aux  lois  sur 
l'enregistrement;  l'hypothèque  sur  le  navire  ne  pourra 
Hre  consentie  que  par  le  propriétaire,  l'armateur  ou  par 
son  mandataire,  justifiant  d'un  mandat  spécial,  tandis  que, 
avec  la  loi  actuelle,  le  propriétaire  d'une  portion  de  navire 
peut  hypothéquer  cette  portion  ;  l'inscription  de  l'hypo- 
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mentionnée  au  dos  d; 
francisalion,  cette  formalité  étant  regardée  ci 
sible  à  l'armemenl  et  surtout  comme  un  obstac 
l'assurance  du  gage  h  offrir  au  prêteur  ;  l'hypot 
fois  inscrite,  sera  conservée,  sans  qu'il  soit 
d'en  renouveler  l'inscription  avant  l'expiratic 
de  3  ans  ;  la  vente  volontaire  d'un  navire  gre 
thèque  sera  interdite  à  l'étranger  ;  enfin,  le  p 
n'aura  plus  la  faculté  d'hypothéquer  son  navii 
de  voyage,  et  le  taux  de  l'intérêt  pour  les  con 
thécaires  ayant  le  navire  comme  gage  sera  éU 
un  maximum  de  7  1/2  p.  100  par  an.  » 

Les  projets  de  loi  que  nous  venons  de  réi 
daient  tous,  par  des  moyens  divers,  au  relëvei 
marine  marchande,  mais  chacun  de  leurs  auti 
placé  à  un  point  de  vue  spécial  et  isolé,  foi 
diagnostic  différent,  suivant  qu'il  jugeait  que  le 
naît  plulAl  de  telle  ou  telle  cause  parliculiëre.  M 
comprit  que  les  souffrances  de  la  marine  marci 
venaient  d'un  mal  constitutionnel  qui  ne  pi 
guéri  qu'en  agissant  sur  l'ensemble  du  System 
les  projets  de  loi  déposés  au  Parlement,  ce 
gretlé  député  du  Havre,  qui  a  pour  but  de 
aide  h  la  marine  marchande  dans  les  rëglemen 
ment,  la  construction  et  le  crédit  *,  est  le  si 
embrassé  la  question  dans  son  ensemble  et  qui  a 
]>our  ainsi  dire,  une  thérapeutique  complète  i 
A  cet  égard,  c'est  le  meilleur  résumé  qu'on 
sur  la  question  de  la  marine  marchande  telle 
pose  aujourd'hui.  Très-large  de  point  de  vue,  a 
n'est  pas  moins  remarquable  par  les  qualités  d 


que  par  la  sûreté  et 

travail  de  première 

fond  le  sujet.  Ce  qui 

moires  qui  l'ont  prË< 

buent  en  grande  pai 

auK  traités  de  commerce  et  h  l'abolition  des  surtaies  de 

pavillon,  il  incline  au  contraire  à  en  trouver  la  cause  dans 

l'excessive  protection  dont  elle  a  joui  jusqu'en  1866  : 

...  Cet  ugcnt  responsat>le  de  leur  ruine,  marins  et  arautears 
ont  cru  le  trouver  dans  la  loi  de  1<SÛ6,  quand,  bien  avant  cette 
époque,  la  marine  ne  vivait  pius  que  d'expédients,  d'exclusions, 
de  privilèges  et  de  surtaxes,  dont  la  suppression  successive  et 
Torcée  les  mettait  à  tout  instant  en  nouveau  péril.  Impuissante 
et  résignée,  les  avertissements  de  IRùO  passèrent  pour  elle 
inaperçus  ;  1866,  à  son  tour,  ne  provoqua  que  des  plaintes,  sans 
qu'il  s'ensuivit,  en  aucune  façon,  l'eiplosian  d'Énergie  dent  l'in- 
dustrie française  donnait  ailleurs  le  vaillant  exemple.  L'atonie  m 
substituait  ï  toute  vitalité  et  un  mal  antérieur  et  latent  se  réveillait 
brusquement  et  suffisait  pour  déterminer  à  lui  seul  cette  crise  avec 
laquelle  il  nous  faut  compter  aujourd'hui 

La  tutelle  érigée  en  principe  soumit  et  liabitua  la  marine  lIla^ 
cbande,  dâs  l'origine,  â  la  dépendance  absolue,  a  la  réglenientaton 
autoritaire,  et,  comme  conséquence  naturelle,  lui  valut  la  protection 
sous  toutes  les  formes.  En  un  mot,  les  liens  tes  plus  intimes  la 
rattachaient  ù  toute  l'économie  financière,  commerciale  et  natie- 
nale  du  pays.  L'inscription  niarilime  comportant_  de  laides  com- 
pensations au  profit  du  marin,  les  pêcheries  lui  appartenant  eieli- 
sivemenl,  le  pacte  colonial,  les  surtaxes  dépassant  parfois  deni 
fois  le  fret  et  le  monopole  de  la  construction  constituèrent  il  l'ama- 
teur et  au  constructeur  français  un  domaine  exclusif  de  tonte  con- 
currence étrangère.  Telles  sont  les  conditions  dans  lesquelles  elle 
eut  à  se  mouvoir,  et  il  n'est  pas  d'iaitiative  et  d'énergie  qui  résistai 
un  siècle  durant  ï  un  pareil  régime.  Hais  il  jr  ■  plus,  tes  institu- 
tions d'un  peuple  ne  sont  pas  immuables,  et  quand,  avec  le  temps, 
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àe  pareilles  immanités  furent  deTenues  impossibles,  la  marine  mar- 
chaade  n'avait  plus  à  opposer  que  des  ressorts  détrempés,  le  décou- 
ragement et  ta  conscience  de  sa-  faiblesse  à  la  concurrence  avec 
laquelle  il  fallait  se  mesurer. 

Le  projet  de  M.  Le  Cesne  Bctmet  en  principe  le  sysième 
des  primes.  Cependant  il  repousse  l'assiette  de  la  réparti- 
tion proposée  par  la  commission  de  1873.  La  subvention 
distribuée  sous  cette  forme  aurait,  selon  lui,  pour  consé- 
quence de  favoriser,  au  détriment  des  navires  de  fort 
tonnage,  les  petits,  navires  qui,  ayant  un  équipage  relati- 
vement beaucoup  plus  nombreux,  toucheraient  une  prime 
d'autant  plus  forte  qu'ils  rendraient  moins  de  services. 
«Le  but  à  atteindre  est  évidemment  la  transformation  et 
le  nijeunissemeiit  d'un  matériel  qui  comipe  aujourd'hui 
seize  ans  comme  moyenne.  Or,  la  tonne  de  seiïc  ans  vaut 
100  francs,  tandis  que  cette  unité  du  navire  neuf  et  armé 
pour  un  premier  voyage  représente  en  moyenne  400  à 
500  francs.  Le  pourcentage,  quelle  que  soit  la  valeur, 
v^irierait  donc,  en  cas  d'uniformité,  du  simple  au  quadru- 
ple, suivant  que  la  prime  s'appliquerait  au  navire  neuf  ou 
vieux.  Quelle  en  serait  la  conséquence  fatale?  L'achat  îi 
vil  prix  de  tous  les  rebuts  de  la  marine  étrangère  dont  la 
marine  française  deviendrait  ainsi  le  déversoir,  et  quelques 
années  de  ce  régime  ajouleraiejit  plutôt  !»  l'âge  moyen 
qu'elles  ne  le  réduiraient,  et  abaisseraient  nos  modèles 
plutôt  que  de  les  améliorer.  » 

Toute  l'économie  du  système  de  M.  Le  Cesne  consiste  en 
l'allocation  d'une  prime  décroissante  en  raison  de  la  valeur 
actuelle  du  navire,  basée  sur  son  Sge  et  calculée  par  mois 
de  navigation,  de  manière  à  proportionner  la  prime  au 
capital  engagé,  en  tenant  compte  du  travail  produil,  et  h 


précipiter,  par  voie  d 
de  la  IloUe  marchande 

M.  La  Chambre  a  i 

beaucoup  d'analogie  av 
pie  de  son  collègue,  i 
constructeurs.  Cette  p 
de  jauge  brute  pour  I 
toutes  dimensions,  sa 
pace  occupé  par  les  rr 
de  Jauge  brute  pour  li 
par  100  kilogr,  pour 
navires. 

La  prime  accordée  a 
d'après  M.  La  Chambre 
par  mois  de  navigation 
pour  les  navires  en  fer 
navires  en  bois  ou  bois 
2  fr.  50  c.  pour  ceux  t 
pour  ceux  en  bois  et  f( 
cation  de  celle  prime, 
aurait  nécessité  l'inscr: 
8,500,000  fr. 

En  raison  des  grant 
taient  enlre  elles,  les 
M.  La  Chambre  ont  él 
parlementaire  et  ont  (s 
la  rédaction  ne  pouvait 
compélent  que  M.  Le  C 
cien  député  du  Havre 
complet,  le  plussérieu 
ail  élé  écrit  en  faveu 
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regrettons  que  sa  longueur  ne  nous  permette  pas 
publier  in  extenso  '  ;  nous  en  reproduirons  cep€ 
l'introduction  et  la  conclusion  : 

Au  nombre  des  questiODE  doul  l'initialive  parlemesUire  se 
Je  plus  Ttvement  préoccupée,  dés  rouverlure  de  la  session  de 
figure,  sans  contredit,  la  martue  marchande,  et  sente,  elle  eul 
neur  d'une  très-rare  exception  dans  un  CarlemenI  fiançais. 

Les  Cbanibres  veaaient  à  peine  de  se  réunir  que,  sénateurs 
pulés,  obéissant  â  leurs  convictions,  sans  doute,  mais  aussi 
impulsion  du  sentiment  public,  dont  ils  s'étaient  plus  partîcnliêi 
pénétrés,  se  réunissaient  en  groupe  extrapariementaire,  au  i 
de  deux  cents,  et  l!i,  en  dehors  de  tout  esprit  de  parti,  con 
dans  une  même  étude,le  relèvement  ardemmentdésiré  de  not 
rine  déraillante,  cunstituaieni  une  commission  dont  les  concli 
unanimement  adoptées,  sont  encore  présentes  au  souvenir  d< 
Ce  mouvement  spontané  des  esprits  au  sein  du  Parlement 
dait  du  reste  à  l'aEitation  générale,  non  pas  seulement  sur  notr 
rai  et  dans  nos  ports,  mais  dans  tout  le  pays,  assistant  anxîens 
depuis  de  longues  années,  àcette  décadence  de  la  marine  qui,  s 
temps  une  gloire  et  une  force  pour  la  Fmnce,  n'a  plus  aujoi 
pour  perspective  qu'une  mort  proi^hainc.  Enquêtes  sur  enquéL 
talent  succédé,  sous  la  pression  du  sentiment  public,  mais  h 
lité  semblait  s  y  attacher  pour  les  empècber  d'aboutir,  notai 
en  1870,  lors  de  notre  triste  deuil  national.  Une  senle,  l'ei 
administrative  de  1ST4,  avait  pu  développer  son  travail,  le  s; 
tiser  et  formuler  des  conclusions  qui,  négligées  par  une  Ass( 
sans  lendemain,  n'attendaient  pour  être  reprises  avec  empress 
que  les  ardeurs  rajeunies  d'une  nouvelle  représentation  nati 
résolue  à  triomplier  d'un  mal  qui  chaque  jour  s'aggravait. 

Statistique,  eipérience  et  comparaisons,  tout  était  navrant  ;  c 
étape,  qu'elle  s'appelât  1860, 1669,  1ST2  OU  1875,  marquait  u: 
vel  abaissement  dans  l'échelle  comparative. 


ïième  rang  (_ 

;tnent  aMessNs  d'elle,  la  mariae  française  eiail  gradiieUe- 
ite  à  tenir  le  siiijme,  daait  l'ordre  que  voiei: 
lécembre  1ST5, 

iglelerre T,e3l,j93  tonnes. 

its-Unia t,s80,33S      — 

irwége  el  Suéde i,8*3,4S3      — 

lie i,îS4,0iî      — 

lemagne l,05î,ïOl      — 

pagne «64,828     — 

ré  de  953,06^tonne9,  relaUvemenl  ai  modeste,  avec  l'Es- 
lement  derrière  lui,  il  était  représenté  par  une  constructln 
remontant  ï  1869,  soit  par  l'âge  moven  de  seize  ans,  c'esl- 
JDiite,  ou  bien  prés,  du  navire  hors  d'emploi.  Et  que  dods 
are  l'analyse  plus  approrondie,  si  ce  n'est  que  ces  rappro- 
étaient  encore  fardésf  En  effet,  ils  comprennent  la  marine 
mée  de  l'État,  naTigation  factice  qui,  des  305  navires  i 
igeant30T,gU  tonneaus,  en  compte  121  jaugeant  IS0,06â 
qui  échappent,  à  juste  titre,  à  tous  les  termes  de  canfi- 
marines  concurrentielles  mis  en  reprd,  puisque  ii  millipas 
!S  en  sont  l'aliment, 

isi  que  se  présentent  les  derniers  états,  quand  trois  ans  plu» 
73,  ils  chiffraient  un  total  de  I, ISO, 000  lonnes,  et,  nens 
|à  dil,  l'âge  moyen  de  seize  ans,  pour  en  assurer  le  simple 
eOt  réclamé  100,000  lonnes  au  moins  de  constructions  u- 
1  lieu  de  34,000,  moyenne  des  six  dernières  années.  200,000 
parues  en  quelques  années,  et  leur  part  correspondante 
que  perdue  pour  le  pavillon  français,  dans  le  monvenent 
de  nos  ports!  —  de  41  p.  100  en  18C5,  de  37  p.  100» 
29  en  I87G,  il  ne  serait  plus  que  de  18  1/3,  si  la  part 
L  la  marine  subventionnée  en  était  défalquée, 
xposé,  sans  doute,  mais  qui  le  devient  plus  encore,  qoaid 
que  la  navigation  réservée,  le  cabotage,  ne  se  présente 
s  comme  compensation;  quiad  encore  on  en  disirait  les 


UARGHANDB. 

logeant  moins  de  100 
r  la  baate  mer.  Que  : 
)0  tooDes  peut-être  au 
seize  ans  et  ses  vides, 
de  35,000  tonnes dei 
ées  qu'en  reïtera-t-il, 
le  de  l'appeler  néant  ? 
ix-bnil  mois,  lors  de  '. 
'dtaJr  Tout  au  contra: 
i  pertes  de  1876.  Sans  I 
ut  au  gré  capricieux  ( 
[  étalement  les  Toies 

i,ï  la  fin  de  1875,  par  ' 
3  le  voyons  k  T?5,M 
aze  mois,  n'ajant  été  i 

;  maltraitée,  et  qnelqi 
e  l'exercice,  mais  la  i 
jr  participe  seule,  et  t 
ivement  et  de  vitalité  d 
ir,  produit  si  peu  et  t 
es,  contre  lesquelles  1' 

se  sont  donc  abalss 
es,  et,  chose  bien  plus 
snce,  ont  vieilli  d'une 

)  ramoindrissement  r 

it  de  l'établir;  elles  s' 
tonn.  &8,023,ao0i  — 

S43,000  tonneaux  h  1 
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En  Italie,  de  1,284,000  tonneaux  ï  1,354,000  tonneaux;— pin, 
70,000  [onneaui. 

L'Allemagne,  les  États-Unis  et  U  Grèce  restent  staElonoairH,  il 
raul  le  reconnaître  ;  mais  tous  se  partagent  une  proportion  eroissan» 
dans  le  mouvement  général  de  nos  ports,  qui,  de  71  p.  lOOenlBTâ, 
ponr  le  pavillon  étranger  s'Éléie  it  72  p.  iOO  en  IttTC,  ne  nona  lais- 
sant pins  que  28  p.  100,  pour  notre  part,  dans  la  DavigatiOD  ut- 
curreollelle,  et  encore  /aut-ilen  distraire  les  11p.  100  absorbé)  pir 
les  lignes  subventionnées,  —  en  somme,  17  p.  100  da  mouveiseDl 
général,  en  dehors  de  nos  péclieries  et  de  cet  autre  champ  réeent, 
le  catiolage,  si  complètement  envahi  par  les  voies  ferrées,  gtiu  lai 
tarifa  de  dé  tourne  m  eut  bomologués  sous  le  sceau  de  l'État. 

HéalilËs  et  perspectives,  rien  n'est  donc  cliargé  dans  ce  tabl^m 
de  notre  décadence  maritime,  et  le  pays  en  suit  et  en  mesure  jos- 
ques  aui  moindres  traits  ^  il  en  pénétre  les  ombres  et  la  lumiéreiiK 
cet  instinct  national  !i  la  portée  de  tous,  qui,  rarement  dans  l'erreur, 
vaut  une  science  d'Étal.  600  lieues  de  cOtes  %  protéger,  trois  aitrs 
Il  commander  I  Tel  est  pour  tous  l'apanage  géographique  de  laFrance, 
et  elle  doit  à  ses  destinées  à'j  tenir  ouvertes  les  grandes  pages  d^) 
écrites. 

Aujourd'hui,  dans  cette  période  de  sévère  recueillement,  la  France 
n'en  est  plus  à  se  payer  d'illusions,  elle  veut  la  vérité,  la  poursuit 
et  s'en  empare  avec  la  volonté  d'en  Taire  une  force  contre  sa  fil- 
blesse,  et  ainsi  s'eiplique  le  mouvement  si  général  de  l'opinion  qui, 
consciente  d'un  péril  imminent,  en  saisit  ses  représentants  et  leur 
demande  d'aviser. 

Le  marine  marchande  va  périrl  Coûte  que  coOle,  il  laal  qi'ell* 
vive  !  Il  n'y  a  plus  un  instant  à  perdre,  pins  une  faute  à  commeUre, 
et  le  pays,  anïieuï  et  résolu,  signe  un  blanc-seing  à  ses  mandataires; 
A  eux  maintenant  d'y  inscrire  le  salut  I 

La  Chambre  a  entendu  ce  cri  d'alarme,  et  sa  commission  va  s'ef- 
forcer d';  répondre,  visant  k  fortiBer  la  marine  marchande,  la  prl- 
parant  aux  luttes  nécessaires  et  la  protégeant  contre  les  sarpriset; 
mais  sans  jamais  lui  sacrifier  le  commerce  et  l'industrie  dont  ta  ma 
libre  et  ouverte  sera  tODjoars  Tétément  le  plus  in 
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Nos  deux  honorables  collègnes  apparliennent  &  deux  écoles  oppo- 
sées, M.  Le  Cesne  professe  ouvertement  celle  des  libertés  comnKr- 
clates,  tandis  que  M.  La  Gtiamtire  s'abrjle  volontiers  sous  la  tente 
lie  ta  protection,  et  l'on  comprend  comment,  en  se  plaçant  tdcs 
polnis  de  vae  aussi  différents,  alors  qu'ils,  s' accorde  ni  si  complète- 
ment sur  la  situation  désespérée  de  notre  industrie  maritime,  ils 
différent  essentiellement  quant  uui  causes  de  cett«  décadence,  tt 
parfois  aussi  dans  l'appréciation  de  mesures  susceptibles  d'apporter 
le  remède  eOcace  ï  un  mat  bienldt  irréparable. 

Suivant  11.  Le  Cesne,  cette  décadence  serait,  en  grande  partie,  due 
à  une  longue  et  énervante  lutetle  dont  il  importe  d'affranchir  la  ma- 
rine au  plus  «ile,  et  nous  ne  pouvons  mieux  traduire  sa  pensée  qn'tn 
le  citant  textuellement: 

•  La  marine  marchande  subit  la  loi  commune.  Elle  a  beancoup 
souffert,  et  comme  toutes  les  industries  en  souffrance,  elle  en  attribue 
la  responsabilité  ù  un  fait  immëdlat  et  saisissable  qui,  le  plus  sou- 
vent, bien  loin  d'être  la  cause  première  du  mal,  n'est  que  ta  eoost- 
quence  toute  simple  d'une  évolution  sociale,  commerciale  et  écono- 
mique. 

«  Cet  agent  responsable  de  leur  ruine,  marins  et  armateurs  onl 
cru  le  trouver  dans  la  loi  de  ISG6,  quand,  bien  avaot  cette  époque, 
la  marine  ne  vivait  plus  que  d'expédients,  de  privilèges  et  d'eieep- 
tlons,  dont  les  suppressions  successives  et  forcées  la  meltaieot,  1 
tout  instant,  en  nouveau  périt. 

•  Impuissante  et  résignée,  les  avertissements  de  1S60  passèrent 
pour  elle  inaperçus.  1SS6.  i  son  tour,  ne  provoquaque  des  plaintes, 
sans  qu'il  s'ensuivit,  en  aucune  fa^on,  l'eiplosion  d'èneigie  dont 
l'Industrie  française  don  ail  ailleurs  le  vaillant  exemple.  L'atonie  M 
substituait  à  toute  vitalité,  et  un  mal  antérieur  et  latent  se  révélait, 
suffisant  pour  déterminer  ù  lui  seul  cette  crise  suprême  avec  laqaeOe 
il  nous  faut  compter  aujourd'hui.  ■ 

Ainsi  s'exprime  M.  Le  Cesne,  et,  conséquent  avec  lui-même,  n 
proposition  comprend  la  refonte  de  tout  ce  qu'il  rencontre  dans  notre 
législation  et  dans  les  règlements  en  vigueur,  comme  ajiot  plm 
particulièrement  fait  obstacle  i  la  libre  initiative  du  marin  et  dt  ^a^ 


i'j  déclare  praliqacment  opposé,  et  en  considère  le  ré- 
ilDoncomme  impossible,  aa moins  entoori  de  diSctillJa 
son  sens,  i  si  nul  remède  n'est  aussi  puissant  et  aiiii 

i  surtaxe  de  pavillon ,il  faut  chercberunesolii- 

iDt  en  aide  k  U  marine,  soit  de  nature  à  conserver  î 
au  commerce  n-ancais  le  bénéfice  des  transports  i  Imii 

ils  jouissent  aclaellement ;  —  n*;  aurait'il  pas 

i  reste,  que  les  surtaxes  de  pavillon  ne  constitauseiil 
nsDrmoDtable  au  renouvellement  des  traités  de  com- 
ar  rétablissement  ne  nuisit  essentiellement  au  dévelop- 
tre  commerce  générai?  • 

H.  La  Gbambre  ne  dissimula  en  aucune  façon  ses  re- 
'inclinant  devant  la  dnre  nécessité,  11  brise  avecu 
iconnatt  lui-même  Impossible  à  ramener,  et  lui  cberctie 

nsalions,  il  les  lui  but  pour  le  constraetenr  et  psor 
.  il  les  met  à  la  charge  directe  de  l'État,  sons  la  fimne 
a  construction  et  à  l'armemenL 

Le  Cesne,  il  déclare  le  système  des  acqnlts-i-uu- 
plion,  et  s'isspirant  avec  lui  des  calculs  de  la  commis- 
!  de  1874,  il  conclut  comme  son  bonorable  rapporteur, 
Léme,  par  une  contribution  de  l'Étal,  en  rapport  »ik 
des  droits  sur  les  matières  dont  il  est  Tait  usage. 
I  lui  rournil  aussi  l'occasion  de  se  rapproclier  de  IL  Lt 
dans  les  détails,  au  moins  quant  an  principe,  en  t 
e  A  la  subvention  par  homme  d'équipage,  telle  ^u 

la  conirais^on  d'enquête  de  1874,  la  prime  li  la  Uh 
t  mensuel. 

;  aussi  l'éebelle  décroissante  de  U.  Le  Cesne,  conc 
'âge  du  navire,  mais  en  tenant  moins  compte  que 
t  élément  d'une  rapide  transformation. 
13  le  premier  projet  représentait  I  !r.  36  e.  on 
tonne  et  par  mois,  commençant  ï  2  fr.  poar  s'abaù 
e  trouve  porté  â  1  f.  68  c  dans  le  second,  avec 
ni  vantes: 


LBINE    MARCHANDE. 

cmeal  ayaot  droit  à  ; 

I  iDs,  seloD  qu'il  s'agira  de  cai 

it  sans  autre  distinction, 
lenr  de  cette  dernière  propositi 
il  n'i  pas  produit,  les  questions 
!  déclare  partisan  des  surtaxes 

li  concerno  le  crédit  maritime 
;  impressions  k  ce  si^Jet. 
que,  sur  ces  aonveaux  points, 
Le  Cesne,  car  en  présence  de  i 
luses,  et  de  concordances  ausa 
)  concevait  des  m 


ttIbilloD,  purts  ouverts  et  marc 
lie,  ces  deux  écoles  étalent  a 
IX  Interprètes  conyaincus  arrive: 
G  â  j'inlcrvention  directe  de 
irté  profite  seulement  k  ceux  qi 
rts  en  vivent  et  que  les  faibles 
udemment  k  ceux  qu'un  long  r 
9  protection  a  déjï  prorondém 
que  toutes  les  industries  soi 
I  rran«(iise,  en  a  tous  les  droits. 
m  spoliatrice,  et  qu'elle  ne  pe 
DUS,  aussi  légitimes  que  nécess 
ërant)  des  deux  propositions 
li  parfois  auBsi  se  retrouvent  di 
ais  les  conclusions,  sensiblemei 
e  la  liberté  d'action  qi 


)  b  tâche,  relativement  facile, 
r,  de  rejeter  ou  enfin  de  manir< 
ision,  les  propositions  n'existen 
incontestable,  l'amoindri ssem 
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absola  de  la  marine  Trançai 
qaer  sans  retard  les  remèd 

Comme  U.  Le  Cesoe,  ell 
plicité  dei  moyens  qui,  inefficaces  dans  leur  isolement,  de^jendraient 
toul-puissanls  par  ta  cohËsion.  L'honorable  député  n'avait  pas  eralat 
de  se  mouvoir  dans  un  grand  cadre  et  de  tracer  un  larfe  pro- 
gramme. La  commission  s';  est  encore  trouvée  trop  à  l'âlroit  «1  lui 
a  prescrit  de  Télargir,  cwnme  rapporteur,  dans  l'ordre  précédeouiieiit 
établi  et  dans  la  mesure  du  temps  que  la  brusque  interroplion  det 
travaux  pariemcntatres  aura  permis. 

Fidèle  etpression  des  travaux  de  la  commission,  l'anakse  qui  pté' 
cède  a  pris  les  proportions  d'une  longue  étude  coolradictoire.  BJt 
s'est  prolongée  bien  au  deii  des  prévisions,  non  pas  k  l'adreue  des 
adversaires  de  la  marine  marchande,  que  nous  n'avons  rencoilrïs 
nulle  part,  mais  ï  celte  d'un  scepticisme  doctrinal  qui,  aCTectaiil  des 
Tormes  utilitaires,  mettait  en  doute  la  possibilité  de  Jamais,  ntilemeal, 
lui  venir  aide. 

Les  morts  ne  reviennent  pas,  entendions-nous  dire,  et  que  sert-il 
i'  de  gaspiller  plus  longtemps  notre  temps  et  notre  argent  dans  des 

voies  antipathiques  i  nos  aptitudes  et  à  notre  génie  ?  La  mer  est  sans 
attrait  pour  nous,  le  soi  en  est  ingrat,  il  reste  stérile  à  nds  efforts! 
Laissons-le  sillonner  par  d'autres,  nos  tributaires  à  leur  tour,  comine 
nous  le  serons  ici  pour  eux. 

Ainsi  le  veut  la  loi  supérieure  de  l'Iiumanité,  sachons  lui  obiii'. 

En  d'autres  occasions  déjà,  nous  avons  entendu  ce  langage,  et 
nous  l'entendrong  encore  chez  ces  adorateurs  de  l'absi 
poussant  usque  ad  aùturdtim,  éteindraient  au  besoin  a 
rourneaiix,  arrêteraient  nos  derniers  métiers;  mais,  grâ< 
pareilles  doctrines  sont  sans  écho  dans  une  Chambre  qui 
les  libertés  commerciales  ii  la  volonté  de  voir  vivre  et  g 
laines  industries  nationales;  or,  la  marine  est  l'une  de 
entre  toutes,  ne  doit  pas  périr,  et  c'est  ainsi  seulement  qi 
mission  a  compris  son  mandat  et  foulu  préparer  ses  solul 

Ces  solutions  sont-elles  ï  la  hauteur  des  maui  ï  rép: 
éventualités  ï  contrdiert  Telle  est  la  question  si  gravé  < 


iroiiD 

moli 
!t,  co 
plas 
Iraasaction  forcée  qu'il  s'agit  d'accepler  résolument  H 

avec  Intelligence  et  fermeté,  quand  nous  avons  ebirge 
â  la  France,  dans  l'époque  nouvelle,  l>  grande  place 

faite  dans  rancienne. 
I  seralt-elie,  du  reste ,  permise  si  elle 
le  de  l'Angleterre  et  les  résistances  de  1" 
lence,  telle  est  la  question. 
es,  qui  n'existent  plus,  aui  marchés  réi 
1  privilégié,  nous  substituons  la  mer  libi 

monde.  Sûrement  la  part  nouvelle  est 
s  pour  recevoir  plus,  si  la  condition  prei 
Qcurrcnce  est  comprise,  la  lutte  ouverte, 
mîmes  qui  viennent  l'engagerchez  nous 
irix,  du  savoir-faire,  encouragée  par  une  •■ 
e,  tracassière  et  restrictive,  mais  paternel 
i  faveur  et  d'indulgence  pour  tout  ce  qu 
iture  s'abritant  du  pavillon  français.  Air 
qui  sait  tout  ce  que  cette  invasion  pacifii 
.ranger  vaut  de  prestige,  d'influence  et 

sent  aussi  ce  besoin  d'expansion,  don 
it  assurer  les  efl'ets  en  s'appujant  sni 
commission,  quand  ta  Chambre  lui  a 

on  revisée  dans  ses  dispositions  vieillies 

Code  de  commerce  ; 

supprimée  dans  les  patentes  et  droits  e 
Bonstiiné  par  la  loi  de  l'bjpothéque  rei 
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comme  con: 

i  abaissé  par 

t,  comme  taU 
i  la  dispositii 
le  [a  commis 
I,  s'atla  quart  I 
ns,  leur  libe 

I  règlements 
à  ce  sll]e^  I 

âge  et  emploi  I 
de  la  commi 
mTail  pas  ail 
menacerait  é 
ent  intimen» 


r.  Il  peut  tou 
et  du  monde 


)S  cAles  se  f 
fret  encomt 
ligeinment  ce 
la  mission  se 
I  an  profit  àt 
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unique  de  la  France,  serait  suffi 
cer  la  richesse  minière  de  l'Ang 

Oue  Taul-il  paar  cela  ?  Quelq 
pays  subordonnées  à  t'Étut,  do 
ment  à  la  tonne  kilométrique. 

Tels  sont  les  progrès  matériel 
projet  de  la  commission,  comm 
d'ensemble  qui  doit  assurer  ia 
transformation  économique  des  I 
qui  ne  nous  soll,  non-sealeme 
d'incubation  latente  et  perceplib 
bler  est  plutdt  une  abstraction  ( 
lement  tracée  que  tous  les  effot 
nomique  où  tous  les  esprits  se  i 
populaire  où  toutes  les  Torces  coi 
peu  importe  leur  parti  politique, 

Et,  an  cours  de  ces  progrès  i 
périmètre  de  notre  domaine  mari 
additionnelle  qui  s'en  dégage,  I 
s'en  emparent? 

Si  haut  placé  que  soit  un  peu 
compose  de  nombreuses  unités  ir 
de  l'intelligence  et  de  riniliativ 
travail  et  l'effort  te  mojen  néces 
la  jouissance  et  le  repos  pour  oh. 
carrière. 

Or,  les  exigences  et  l'aspiratl 
raison  même  des  risques  ejicoQi 
vie  facile  et  indolenle  du  fonctio 
et  rinduslrie  prés  du  clocher,  I 
Toyer,  aux  émotions,  aux  danger: 
leur,  le  marin,  ses  représentant 
pour  qui  tout  est  en  jeu  ;  vie,  fo 

L'espoir  de  tous  ces  biens  au 
âmes  trempées  de  volonté,  de  vi 
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es  en  éloignera.  Et  qu' 
le  capitaine  et  les  mai 
;e  le  navire  français  d 
.  l'ëtianger,  sous  telle 
1,  OQ  par  leurs  intérêt 
e,  dans  des  proportions 

trie  se  compose  d'unil 
rlles  dont  il  est  ici  qi 
dans  les  milieux  oii  el 

une  force  d'assimitaU* 
i  et  matériels  de  la  Vr- 
encoaragemenis  qu'elli 
moas.  La  Franee,  assi^ 
e  aux  jours  de  recueil 
rer  ses  rorces.  Que  lui 
In  sjrstéme  nettement 
It  poursuivi;  des  Ghai 
e  avance  du  Trésor,  el 
sire,  eoSn,  que  les  < 
ni,  fort  des  volontés  di 

et  rÉsDlûment  accompi 

la  France  reprendra  & 
^ience,  la  conviction  ra 
nd,  dans  son  rdie  plus 
ositif  suivant  : 

ROPOSmON  DE  LOI. 

l"de  la  loi  du  19  mi 
i  confirmé,  et  son  abro 
isailles  et  d'ordre  polit 
.es  d'entrepAt  sont  m 
rendues  plus  général 
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coQtrlbae  aux  constructions  maril 

s: 

ogr.  (paida  net]  des  macbiaes  moti 

e  jaage  brute  dea  bitiments  en  h 
i  (sans  déduDtion  de  jauge  pour  ii 

le  jauge  brate  des  navires  en  boli 
latières  employées  aux  réparation 
ant  emploi,  auront  droit  an  monl 
K  qu'il  y  ait  lieu  !i  Jastiflcation  d 
le  quelconque. 

Isedesmatièresainsiemploféesdan 
léflciant  de  la  prime  ou  de  Téquiva 
lartir  de  la  pronalgation  de  la  pr 
identique  que  sous  celle  des  acq 

ouvert  au  ministre  de  la  marine  i 
ms  de  Francs  pas  an^  pendant  dix  i 
ion  maritime. 

la  répartition  en  seront  détennini 
iition  publique  prenant  pour  base  1' 
I  mouvement  par  mois  de  navigalio 
son  inverse  de  l'Sge  des  navires,  : 

proportions  indiquées  dans  le  tal 

s:  les  navires  affectés  au  cabotageai 
and e  ou  à  la  petite pécbe,  aui  lip 
ligation,  soil  réservée,  soit  aatrem< 
ilaisance,  yachts,  etc.,  sont  égale 
;te  disposition, 
it  abrogées  toutes  dispositions  c 


466  l'ai 

La  cause  de  la  ma: 
tendue.  Les  convictio 
nier  les  souffrances  pn 
cessilé  d'y  apporter  m 
voir  disparaître  complé 
corapëlents,  le  meiUei 
possible  actuellement 
primes  h  la  constritcti 
solution  qu'ont  conclu 
différentes  cotumissian 
En  effet,  ce  ne  sont  p 
nous  en  avons  d'excell 
ni  les  ports  :  nous  av( 
fréquentées  du  monde, 
damment  du  fret  deso 
bien  aménagé,  suffîsan 
tenir  la  concurrence  di 
projetées  seraient- ell 
tenter  aucune,  si  elles 
ration  de  noire  outilla^ 
Le  syst^e  des  subvi 
la  marine  marchande  a 
libre-échangiste  qui,  p 
régime  êconomîi|ue  un 
n'attache  qu'une  médi 
industrie  et  prétend  ,'ni 
sidérer  les  choses  qu': 
une  conséquence  de  1 
qui  ne  peuvent  souteni 
qu'on  ne  peut  avoir  la 
production;  que,  pour 
savoir  se  résigner  i  pe 
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S  poser  ici  en  champion  du  protêt 
permis  de  faire  observer  qu'au  se 
uslice  distributive,  la  marine  mai 
l  fondée  h  réclamer  pour  elle  un 
des  autres  industries.  Personne  n 
e  régime  économique  inauguré  en 
verses  branches  de  l'mdustrie  des 
'iant  de  5  à  25  p.  100,  tandis  q 
t  la  marine  â  h  concurrence  des 
elles  on  a  abandonné,  sans  récipro 
ir  l'Angleterre,  les  précieux  éléme 
pprovisionnement  d'un  pays  de  • 
La  preuve  est  depuis  longtemps 
;  contre  les  conséquences  dêsastr 
ussi  inégal  que  la  marine  mardiani 
s  une  sorte  d'agonie.  Comment 
subvention  de  dix  millions  au  maxi 
rme  de  garanties  d'inléréts  afTectéi 
d'utilité  générale  et  locale,  t'Ëlat  ve 
!;randes  Compagnies  un  subside  del 
:s  subventions  figurent,  sous  la  rub 
l,  aux  budgets  de  différents  mini: 
:elui  de  l'agriculture,  qui  prévoit  i 
7  millions  pour  les  haras  et  de  3, 
agement  k  l'agriculture  et  au  drain 
iqu'à  l'industrie  des  théâtres,  si  ér 
i  vivace,  que  l'État  ne  juge  à  proj 

lonc  qu'une  question  d'équité.  Si  1 
I  bonne  économie  de  soutenir  de  : 
les  transports  terrestres,  comment 
maigre  subvention  de  10  millions 


lorls  maritimes,  sudout  lorsqu'il  est  avéré  que  cette 
trie,  qui  est  la  pépinière  où  il  recrute  les  marins  de 
itle,  a  été  brusquement  sacrifiée  à  la  concurrence 
gËresans  la  moindre  compensation, sans  même  qu'elle 
le  temps  de  se  préparer  ii  celte  soudaine  IransitioD? 
as  n'aurions  pas  &  invoquer  ces  simples  raisons  d'ê> 
en  faveur  de  la  marine  marchande,  que  nous  plm- 
ns'encore  sa  cause,  par  la  raison  qu'elle  n'est  pas  une 
trie  ordinaire  et  que,  demandât-on  une  exception 
elle,  cette  exception  serait  justifiée  par  l'imporlance 
grande  fonction  économique  h  laquelle  elle  ripond. 
arine  marchande,  en  effet,  n'est  pas  une  industrie  su 
;  titre  que  les  autres  :  c'est  une  force,  une  force 
ansion  commerciale.  Le  navire  est  l'instrumenlde 
igation  le  plus  puissant  des  produits  d'un  pays,  el  le 
«ne  n'est  pas  seulement,  comme  on  l'adit,  leroulier 
mer,  c'est  le  courtier  naturel,  le  commis  voyageur 
immerce  national  sur  les  marchés  lointains.  Le  T6\e 
iptlaine  ne  consiste  pas  seu'ement  à  transporteries 
bandises,  mais  en  outre  à  s'enquérir  des  besoins 
laces  qu'il  fréquente,  à  créer  de  nouveau?!  déboQ- 
pour  le. -fret  national,  à  nouer  des  relations  com- 
iales.  A  tort  ou  h  raison,  la  marchandise  qui  *r- 
lur  un  marché  d'outre-mer  possède,  avec  le  pavillon 
i  couvre,  une  sorte  de  solidarité  qui,  aux  yeui  du 
tmmateur  étranger,  se  confond  avec  le  pajs  d'ori- 
et  se  substitue  en  quelque  sorte  â  la  marque  de  fa- 
e.  Que  de  produits  de  fabrication  fian^^aise  passent 
j-anger  pour  des  articles  anglais,  uniquement  parce 
:  sont  apportés  par  des  navires  anglais.  Et  nos  cou- 
nts  se  gardent  bien  de  rien  faire  pour  dissiper  une 
ision  qui  leur  profite. 
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ritime,  lorsqu'elle 
orsqu'aucune  entravi 
e  essor,  devient  la 
;ar  c'est  par  elle  qu 
es  Kiarcltés  d'outre- 
merciale,  dans  un  ps 
emcnt  situé  pour  n 
consister,  non  pas  si 
bes  d'industrie  £i  la  m 
irgner  pour  porter  < 
lie  par  excellence  h 
tout  au  moins  h  le  i 

I  produire  biene^bea 
il  iaal  savoir  écoul 
f  intelligemmenl;  ili 
e.  Ëlre  maiire  de  ses 
,  accaparer  ceux  de: 
lerciale,  celle  qu'a  s 
uile  du  dépérissent 
e  fi^'urons  plus  dans 
ctuentdansnospropi 
terme  de  la  propor 
,  c'est  donc  pareille 
nt  à  l'étranger  pou 
nous-mêmes.  Cet  ai 
1  se  répandre  à  l'intï 
'industrie,  de  ta  vivil 
■  comme  un  stîmulan 

I  h  l'étranger  pour  ne 
tirions  d'autant  sa  n 
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au  dâlriment  de  la  ndlre,  mais  nous  lui  facilitons  les 
moyens  matériels  ite  venir  débarquer  sur  nos  quais,  en 
échange  du  fret  de  retour  qu'il  emporte,  et  dans  des  con- 
ditions d'économie  qui  lui  constituent  un  avantage  énorme, 
des  produits  de  concurrence  â  l'aide  desquels  il  fera  petit 
â  ptlit,  article  par  article,  la  conquête  de  nos  marché!, 

Sans  doule  le  commerce  général,  qui  ne  vit  que  par 
l'échange,  y  trouve  son  compte.  Aussi  ne  sommes-noas 
pas  étonné  qu'il  ne  voie  dans  les  réclamations  des  arma- 
teurs que  des  prétentions  au  monopole.  Peu  lui  importe 
que  sa  marchandise  soit  exportée  ou  importée  par  uo 
navire  français  ou  étranger  :  l'important  poor  lui  est  de 
l'acheter  et  de  l'écouler  au  meilleur  compte  possible. 
L'étranger  se  présente  dans  nos  ports  et  lui  oifre  un  prii 
de  fret  plus  avantageux  que  l'armateur  français,  il  donne 
la  préférence^  l'étranger.  Rien  de  plus  naturel  :  le  patrio- 
tisme serait  ici  hors  de  saison  et  de  mauvais  calcul.  Le 
commerçant  n'étant  que  l'intermédiaire  des  échanges, 
s'inquiète  peu  de  la  nature  ou  de  la  provenance  des  pro- 
duits. Ce  qu'il  lui  faut,  c'est  un  courant  d'échanges  actif 
qui  élève  d'autant  le  montant  de  ses  commissions.  Un 
produit  national  vient-il  â  succomber  devant  la  concur- 
rence, il  change  son  fusil  d'épaule,  il  vend  un  autre  article, 
et  tout  est  dit.  Son  rAle  d'intermédiaire  s'applique  aussi 
bien  h  une  marchandise  qu'à  une  autre  et  assure  i  ses 
opérations  une  sorte  de  souplesse  qui  le  fait  assister  avec 
indltférence  h  la  ruine  de  telle  ou  telle  industrie  spéciale. 
L'égolsme  commercial  est  incompatible  avec  les  vues 
d'avenir.  Le  marchand  ne  se  préoccupe  forcément  que  du 
présent,  puisque  pour  lui  le  problème  se  pose  ainsi: 
arriver  à  la  fortune  dang  le  plu»  bref  délai  possible. 

Mais  la  concurrence,  par  sa  logique  même,  vise  <i  la 
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avec  laqaells  elle  rivalist 
lucteur  qui  est  le  mieux  oi 
!is  bas  possible  ;  mais  le  j 
ïnonce  it  la  production,  il 
IX  qu'il  veut  an  consomi 
r  la  logique  mSme  de  sa  n; 

que  du  présent  et  que  d 
avons  dil,  assister  impassil 
on.  Hais  il  en  serait  tout 
nporlanles  industries  d'un 
voir  été  protégées  h  temps 

n'étaient  pas  en  état  de  s< 
;  seraient  envahis  de  pro 

les  importateurs  vendraiei 
e  possible.  Qu'en  résulter; 

qui  est  la  véritable  soi 
iëtruile,  le  nombre  des  ( 
froment  restreint,  car  ci 
e  et  on  ne  gagne  qu'aulanl 
mouvement  des  échanges  s 
:,  elle  commerce  h  son  tou 
!  que  nous  venons  de  Taire 
industrie  nationale  â  sa 
l'élendue  du  mal  et  la  ra 
it  certain  qu'en  réalité  le  i 
ente  et  successive,  ce  qu: 

Mais,  pour  se  produire 
ets  n'en  sont  pas  moins  < 
la  ruine  complète  de  tou 
iduisent  â  un  élat  d'affail 

équivalent. 
:,  qui  a  la  mission  de  sauyi 
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intérêts  génëraui,  qu'il  appartient  d'avoir  )a  laideur  de 
lues  et  la  prévoyance  nécessaires,  de  savoir  tempérer  les 
impatiences  de  l'individualisme  commercial  aveuglé  par 
l'avidité,  de  venir  en  aide  h  la  production,  qui  est  la  vé- 
ritable source  de  la  richesse  publique,  ainsi  qu'aux  in- 
dustries qui,  comme  la  marine  marchande,  sans  être 
h  proprement  parler,  des  industries  de  production , 
exercent  une  si  puissante  action  sur  la  prospérité  com- 
merciale d'un  pays.  Qu'il  défende  les  intérêts  de  ces 
industries  h  l'aide  de  subventions  ou  de  tarifs  douaniers, 
peu  nous  importe.  Nous  ne  sommes  attaché  à  aucune 
formule  absolue,  pas  plus  au  libre-échange  qu'au  protec- 
tionnisme. Nous  estimons  que  les  problèmes  économiques 
ne  se  résolvent  pas  au  moyen  de  théories  toutes  faites  et  de 
principes  absolus.  En  ces  matières  absolument  relatives, 
on  doit  agir  comme  en  politique,  où  tout  est  affaire  d'op- 
portunité, d'appréciation,  de  compromis,  de  concessions 
mutuelles.  Mais  quand  on  donne  d'un  cOté,  il  faut  voir  ce 
qu'on  reçoit  de  l'autre.  Il  faut  qu'il  y  ail  réciprocité  ou  com- 
pensation dans  les  concessions  et  les  avantages.  En  un  mol, 
il  faut  faire  de  la  diplomatie  économique,  comme  on  fait  de 
la  diplomatie  politique.  Voilà  notre  doctrine  économique. 

Les  intérêts  du  commerce,  qui  réclame  la  liberté,  et 
ceux  de  l'industrie,  qui  réclame  une  tutelle  momentanée, 
semblent  inconciliables  et  contradictoires  en  l'état  actuel 
des  choses,  il  appartient  au  Parlementde  trouver  les  moyens 
de  les  rendre  harmoniques. 

Malgré  les  terribles  événements  qui  sont  venus  fondre 
sur  notre  pauvre  pays  et  tes  préoccupations  politiques  qui 
ont  ajourné  la  solution  des  graves  questions  d'affaires  de- 
puis si  longtemps  en  suspens,  le  temps  n'a  pas  été  trop  mal 
employé.  Peut-être  même  peut-on  penser  que  ces  longs 


favorables  h  l'examen  appn 
larme  marchande,  dont  beai 
chaiigistes  niaient  les  souiï 
stration  à  faire,  des  doutes 
iuifi  à  sa  peine.  L'œuvre  des . 
:omplie  :  il  s'agissait  d'attiré 

Gouvernement  et  des  Gtiai 
î  désespérée  de  cette  gram 
le  propagande  préalable  étail 
avec  l'année  1877',  a  commen 
îques,  des  remèdes  à  emplo; 
>ns  vraisemblablement  du  m 
e  à  la  tribune  du  Parlement, 
système  des  subventions,  le 
icable,  sortira  viclorieus  de  L 
>us  souhaitons  surtout  c'est  q 

lutte  qui  se  prépare  enti 
roteclionnisme  n'absorbe  pa 
tiens  de  nos  hommes  publics 
r  la  marine  marchande,  qui, 
•plion  au  régime  général  et 
e  dans  une  discussion  gêné 

sans  que  les  nouveaux  ati 
int  ne  lui  portent  le  dernier 

a  commerciale  et  les  pécl 
—  La  Direction  générale 

leau  général  du  commerce  • 
i  et  le»  puissances  élrangire 
;ument  que  le  mouvement  d 
'ance  avec  ses  colonies  et  le 
!  évalué,  pour  ladite  année  ( 


Lporlations  de  ti 

6  raillions  ;  c'et 

l'année  précéden 

t  périoile  tjuinqu 

!  tableau  établit 

;mbras£é  une  val 

ns  et  exportation 

a  été  de  2,613  n 

ir  ces  S,613  mil 

;ation  avec  les 

e,  et  2,163  millions  k  la  navi|^ation  internationale. 

art  de  la  marine  étrangère  a  été  de  3,645  mittions. 

)s  navires  armés  pour  la  pêche  de  la  morue  ont  rap- 

é,  en  1870,  356,511  (|uinlaux'  métriques  de  morues 

;s  et  sèches,  d'huiles,  de  draches,  de  rogues  et  d'is- 

.  C'est  une  augmentation  de  3,730  quintauï  sur  l'an- 

1875. 

;s  exportations  de  morues  sèches  sous  bénâfices  Ue 

les  ont  été  de  31,156  quintaux  métriques,  au  lieu  dç 

44  quintaux  en  1875. 

i  tableau  ci-contre  contient,  pour  les  six  dernières 

!es,  le  relevé  :  1°  des  armements  pour  la  pèche  de  ta 

ie  ;  2"*  des  exportations  directes  des  lieux  de  pèche 

colonies  et  â  l'étranger;  3*  les  expéditions  des  ports 

rance  aux  raèmes  destinations;  4°  enfin,  les  sommes 

es  pour  primes,  soit  d'armement,  soit  d'exportation. 

:7  navires,  jaugeant  ensemble  23,453  tonneaux,  ont 

armés  en  1876  pour  la  pèche  du  hareng;  ils  étaieot 

lés  par  9,381   hommes  d'équipage.    En   1875,  on 

ptait  702  navires  Jaugeant  33,822  tonneaux. 

!s   quantités  de  harengs,  tant  frais  —  ""-    " ~ 

ies  dans  nos  ports,  ont  été  supérit 
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I  quintnux 


s  a  celles  de  1875  (257,36 
:33,812  quintaux  métriques). 
voyages  qui  se  sont  eiïectuës  sous  tous 
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■vires  chnrçës,  soit  à  voiles,  soit  <i  va- 
we  et  les  colonies,  la  grande  pèche  ou 
de  54,132  en  1876;  les  navires  qui  ; 
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ont  été  affectés  jau| 
Comparativement  k 
voyages  et  île  66i,0UU  tonneaux. 

Notre  marine  a  pria  part  i  ces  mc" 
proportion  dp  36  p.  100  rjuant  au  ton 
dans  les  chiffres  de  l'année  précédente  [ 
En  distinguant  entre  la  navigation  à  v 
tion  à  vapeur,  on  voit  que  le  pavillon  f 
première  pour  3i  centièmes;  dans  la 
proportionnelle  de  notre  pavillon  est  de 

Les  pays  avec  lesquels  la  France  a  en 
relations  maritimes  se  présentent  dans 
Angleterre,  Algérie,  Ëtats-Unis  (océan  A 
Italie,  Espagne,  Allemagne,  Turquie, 
Indes  anglaises,  Rio  de  la  Plata,  Pérou 
Haïti  et  République  Dominicaine,  Bt 
Autriche,  Étals  barbaresqueS,  Saint-1 
Nouvelle-Grenade,  Portugal,  Colonies  ( 
rique,  Uruguay. 

D'après  le  tableau  qui  présente  l'et 
marchande,  il  résulte  que,  pour  les  ni 
vapeur  réunis,  cet  elTectif  comprend,  ] 
navires,  1,011,285  lonneaus,  91,527  h. 
et  3,611  mécaniciens  et  chauffeurs.  Cf 
divisent  comme  suit: 
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.}.— Haad-bQok  «rn 
lidered.  London,  Kii 
New  Code  ot  mariti 
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chenal  du  Four  et  environs  de  nie  d'Ouessant.  =  N»  3487.  Côte 
de  Tunisie.  Porto-Farina  et  ses  environs.  =  N»  3490.  Plan  des  lies 
et  récifs  Âshrapbi  (mer  Rouge).  =  N<»  3482.  Plan  des  havres  des 
Aiguillettes  et  de  Grévigneux  (Terre-Neuve).  =  N»  3493.  Plan  de 
Oailipoli  (côte  sud  d'Italie).  =  N<*  3508.  Croquis  du  mouiUage  du 
cap  Haë  (Chine).  =  K®  3499.  Amérique  centrale  (côte  ouest),  du 
golfe  de  Nicoya  au  golfe  de  Fonseca.  =  N**  3506.  Plan  des  environs 
de  Haî-Phong  et  de  Guang-Yeu.  Delta  du  Tong-Kin.  =  N""  3518. 
Delta  du  Tong-Kin  ;  carte  particulière  du  canal  de  Bac-Ninh  ou  des 
Rapides  ;  carte  particulière  du  Gua  Luoc  ou  canal  du  Tha!-Binh.  = 
N*""  3495,  3496,  3497,  3498.  Cartes  de  la  direction  et  de  Tinten- 
site  probable  des  vents  (Atlantique  sud).  Janvier  à  décembre.  = 
No  3502.  Ile  Campbell  (océan  Pacifique).  =  N«  2509.  Port  de 
Suai  (lie  de  Luçon).  =  N»  3520.  Rade  de  Zaoudzi  (tle  de  Mayotte). 
=  N°  3522.  Ile  Maurice  ou  Ile  de  France  (mer  des  Indes).  = 
N<^  3516.  Delta  du  Tong-King.  (Plans  des  mouillages  de  laCac-Baet 
de  la  barre  de  Lac-Huyen).  =  N«  3488.  Plan  de  Calais.  =  N«  3524. 
Delta  du  Tong-Kin,  feuille  II.  =  N«  3529.  Port  Lincohi.  Golfe 
Spencer  (Australie).  =  N°  3259.  Japon.  Chenaux  entre  BingoNada 
et  Harima  Nada.  =  N^  3489.  Mer  d'Irlande,  de  la  rivière  Duddon  au 
Mul  of  Galloway.  =  N^  3494.  Chenaux  de  Comino,  entre  les  lies  de 
Malte  et  de  Gozo.  =  N^  3519.  Carte  générale  du  delta  du  Tong-Kin. 
=  N*>  3531.  Nouvelle-Calédonie,  de  Tuo  au  cap  Colnett.  =  N*  3539. 
Mer  Adriatique  :  de  Rogosnizza  à  Tlle  Meleda.  =  N<»  3521.  Carte 
particulière  des  côtes  de  France  :  Entrée  de  la  rade  de  Brest  et 
partie  méridionale  du  chenal  du  Four.  =  N°  3530.  Port  Quin-Hone 
ou  Thi-Nai  (Cochinchine).  =  N*  3527.  Port  de  Brindisi  (côte  est 
d'Italie,  Adriatique).  =  N^  3504.  Nouvelle-Calédonie  (côte  est),  du 
cap  Bocage  à  Tuo.  =  N""  3517.  Amérique  méridionale  (côte  ouest), 
de  rÉquateur  à  la  rivière  San  Juan.  =  N<>  3532.  Atterrages  de 
Pointe-de-Galles,  entre  les  roches  Gindurah  et  BeUows.  Ceylan.  = 
N°  3505.  Carte  particulière  des  côtes  de  France  (baie  d'Audierne). 
=  N*'  3533.  Carte  du  delta  du  Tong-Kin  (3<»  feuille.)  Cours  du  Song- 
Ca,  des  rivières  et  des  canaux  compris  entre  les  méridiens  de  Cua- 
Ba-Lac  et  de  Haï-Noï.  =  N*»  3528.  Port-Fowey  (côte  sud  d'Angle- 
terre). =  N<*  3540.  Mer  Adriatique  (côte  orientale),  du  canal  des  Sept- 
Bouches  et  de  Zara  à  Rosgosnizza  et  à  Tlle  de  Lissa  (sans  topogra- 
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phie).  =  N°  3541.  Croquis  des  ports  de  Léijoeitio  et  de  Bermeo 
icAte  nord  d'Espagae).  ^  N°  3542.  Plan  du  port  de  Santona  (cdte 
septentrionale  d'Espagne).  =  S'  3S5û.  Hewhaïen  (cûle  sud  d'An- 
gleterre). =  «"  SôO.l.flaiePerBéTérance  (Ile  Campbell).  =N°  3528. 
Tarente  (cite  sud  d'Italie).  =  N"  35G3.  Croqtis  de  l'entrée  du 
l.ach-Quen  ou  rivière  de  Manh-Son  (Tong-Kin). 

Castes  cobbigèes.  —  S»  30n.  Plan  de  la  presqu'île  du  cap  Vert 
et  de  la  rade  de  Gorée.  =  K"  g30.  Plan  de  Sainl^MalD  et  de  ses 
environs.  =  H°  947.  Cites  de  France,  partie  comprise  entre  la 
pointe  Saint-Quentin  et  Calais.  =  S"  950.  CAtes  de  France,  partie 
comprise  entre  l'Ile  de  Bas  et  Beg-an-Frj.  =  S"  9T5.  Plan  du  canal 
de  nie  de  fias  et  parties  adjacentes.  =  N*  1101.  Carte  des  lies  Viti, 
Samoa, Tonga,  etc.  =  N'*  1150.  Carte  des  Iles  du  Pacifique  entre 
les  12°  et  30°  de  latitude  Nord  et  les  I47<>  et  176°  de  longitude 
Est.  =^  S°  1160.  Iles  Uacquane,  Campbell,  Auckland,  e[c>  = 
K"  1252.  Passage  de  Carimala.  =  N"  1253.  Détroits  de  Banea  et 
de  Qaspar.  —  N"  1620.  Pian  du  port  de  Tripoli  de  Barbarie.  = 
H°  1800.  Port  de  Mozambiqae  {cûte  orientale  d'Afrique).  =  H"  1801. 
Ports  de  Conducia,  Mozambiqae  et  ïlokamba  (cdte  orientale  d'Afrique). 
=  S°  1862.  Détroit  de  Torrès,  I"  feuille.  =  S»  1863.  Détroit  de 
Terrés,  2'  feuiUe.  =  N"  1310.  Détroit  de  Banks  (Australie).  = 
N°  1928.  Porto-Rico  et  les  lies  voisines.  =  N"  1664.  Mouillage  du 
cap  Batteras.  =  N°  1861.  Détroit  de  Torrès,  carie  générale.  = 
K"  1948.  Cdte  ouest  de  l'Amérique  méridionale,  de  la  baie  Arauco 
ù  Uaïtencilio  (Cbîli).  =  S"  2088.  Embouebure  de  la  Seine.  = 
N°  2100.  Iles  Viti.  =  N"  2t51.  Grand  archipel  d'Asie,  partie  com- 
prise entre  Java,  la  Nonvelle-Guinée  et  l'Australie.  =  N°  2326. 
Baies  LIpa,  Pichidanque,  Maytencillo  et  Tortoracillo  (Chili),  I  j  3  de 
feuille.  =  N°  2362.  Câte  orientale  de  Chine,  entre  les  lies  Saddie 
et  les  lies  Taicbow.  =  N°  2410.  Rade  des  Dunes.  =  N"  2495. 
Port  de  Bahia  (Brésil).  =  S'  2785.  Carte  de  la  partie  sud  des  lies 
Moluques  et  de  la  mer  de  Banda.  =  N*  2804.  Nouvelle-Calédonie, 
partie  comprise  entre  l'Ile  Tanlé  et  Ypuanga.  =  N"  2854.  Cdte 
d'Afrique,  de  la  baie  de  la  Table  au  cap  des  Aiguilles.  =  N<>  2889. 
Port  Galland  et  baie  Saint-Nicolas  Idétroit  de  Magellan.)  =  N»  S02S. 
Cates  de  Belgique  et  de  Hollande.  =  N"  3031.  Sumatra,  Java, 
Bornéo  et  mers  environnantes.  =  N°  3132.  Entrée  du  fiord  de 
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Ghristiana,  de  Jomfruland  à  Fulehuk.  =  N'^  3161.  Gdtes  de  Chili, 
de  Maytencillo  à  la  pointe  Plata.  =  N"*  3269.  Détroit  de  Gaspar.  = 
N*"  3314.  Port  de  Douvres.  =  N^"  3335.  Fiord  de  Ghristiana.  Ska- 
gerak.  =  N<>  3347.  Port  de  Tor  otf  Tur.  Sherm  Wef  h  et  les  Iles 
Frères  (mer  Rouge).  =  N«  3487.  Porto-Farina  et  ses  enviroDs 
(Tunisie).  =  N*'  124.  Carte  dès  côtes  de  France,  partie  comprise 
entre  le  raz  de  Sein  et  Lorient.  =  N°  125.  Carte  des  côtes  de 
France,  lies  de*Glenan,  baie  de  la  Forest,  anse  de  Benodet  et  partie 
des  roches  de  Penmarc'h.  =  N<*  913.  Carte  d'une  partie  des  lies 
Salomon.  =  N**  1861.  Carte  générale  du  détroit  de  Torrès.  = 
No  1864.  Détroit  de  Torrès,  3*  feuille.  Récifs  de  la  Grande-Barrière 
et  entrée  de  Ttle  Raine.  =  N°  2234.  Baie  Mirs  (c6te  orientale  de  la 
Chine).  =  N^»  2383.  Baie  d'Hobson  (Australie).  =  N°  2648.  Ports 
et  mouillages  à  la  côte  ouest  de  Sumatra.  =  N<>  2584.  Baie  de  Kiel 
(Baltique).  =  N*»  2585.  Baie  de  Lubeck  (Baltique).  =  N*»  2586. 
Côte  de  Prusse,  de  Rostock  au  phare  d'Arkona.  =  N<»  2694.  Baie 
d'Aquin  (Saint-Domingue).  =  N<^  2779.  Mouillages  sur  la  côte  du 
Chili  (feuille  4'').  =  N»  2784.  Carte  des  lies  Moluques  (partie  nord).  = 
N°  2956.  Port  Philipp  (Australie).  =  N»  3131.  Skagerak.  Entrée  du 
Qord  de  Ghristiana  et  côte  ouest  de  Suède,  de  Jumfrulang  à  Winga. 
=  N°  145.  Côtes  de  France,  baie  de  Bourgneuf  et  goulet  de  Froman- 
tine.  =  N*»  1237.  Havre  de  Berwick  (Ecosse).  =  N*»  1287.  Port 
Yeruda  (golfe de  Venise).  =  N<*  1546.  Baie  de  Mayaguez  (Porto-Rico). 
=  N°  3000.  Port  d'Aberdeen  (côte  est  d'Ecosse).  =  N"  3032.  Côte 
ouest  de  France,  partie  comprise  entre  Ouessant  et  la  Loire.  = 
N<»  3402.  Entrée  de  la  mer  du  Nord  et  Pas-de-Calais.  =  N»  3194. 
Côte  est  d'Australie,  partie  comprise  entre  Ttle  Whitesunday  et  le 
port  Bowen.  =  N^  3315.  Bouches  de  l'Escaut  et  de  la  Meuse, 
(feuille  V^).  Entrée  de  l'Escaut.  =  N»  142.  Carte  particulière  des 
côtes  de  France.  Embouchure  de  la  Loire.  =  N*  1513.  Carte 
du  Sund.  =  N"*  1841.  Plan  du  Havre  de  la  Téte-de-Yache  (côte 
occidentale  de  Terre-Neuve).  =  N<»  251 3.  Port  d'Alexandrie  (Egypte). 
=  N*"  3123.  Australie  (côte  est),  feuille  5«,  de  Port-Bowen  à  la 
baie  Hervéy.  =  N«  1824.  Carte  de  Kunie  (île  des  Pins),  Nouvelle- 
Calédonie.  =:  N°  1915.  Nouvelle-Calédonie  (1»  feuille),  partie 
sud.  =  N<>  2100.  Iles  Viti  (Océan  Pacifique).  =  N*»  2177.  Plan 
de  l'Ile  Hong-Kong.  =N<^  2194.  Plan  du  port  de  New-Harbour, 
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rade  de  Singapoore.  =  N<*  2336.  Côte  orientale  de  Chine,  partie 
comprise  entre  l'Ile  Tung-Ying  et  les  lies  Ockseu.  =  N^  3430. 
Carte  des  embouchures  de  la  Jade,  du  Weser  et  de  TElbe.  =  N**  1836« 
Côte  occidentale  d'Afrique^  du  -détroit  de  Gibraltar  au  cap  Bojador. 
=  N»  2126.  Mer  Rouge  (4«  feuille.)  =  N*  2630.  Port  deKe-Lung 
(Formose).  =  N°  11 6.  Plan  des  environs  de  Douarnenez.  =  N°  1 543. 
Carte  des  entrées  et  de  la  partie  occidentale  de  la  mer  Baltique 
jusqu'à  nie  d'Oland.  =  N'»  2244.  Chenal  Kintang  (côte  orientale 
de  Chine).  =  N°  2246.  Archipel  des  Chusan  (partie  nord  de  Chine). 
=  N^  2910.  Côte  ouest  de  Kiu-Siu,  partie  comprise  entre  Matz- 
Sima  et  Astusi-no-Sima.  Ile  Hirado  et  détroit  de  Spex.  =  N^  2996. 
Plan  de  la  baie  de  la  Tees  (côte  est  d'Angleterre)  =  K<>  3349. 
Port  d'Otago  ou  Chalmers  (Nouvelle-Zélande).  =  N"  1149.  Carte 
des  lies  Mariannes  et  des  terres  environnantes.  =  N°  1152.  Carte 
des  îles  Carolines  et  des  terres  environnantes.  =  N**  2695.  Porto 
Praya  (Santiago),  Iles  du  Cap- Vert.  =  N®  3189.  Delta  de  TOgowé, 
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lorpiliea  raileaavec  ce  navira 
âaas  lu  rads  âe  Cherbourg, 
p.  307. 

Bertin.  —  Oscillographe  Berlin, 


Biard  (M.).  —  Voyages  d'études 
autour  du  moade  organiséa 
par  M.  Binrd,  p,  ssT. 

Bibliographie    maritime ,  p- 


E48. 

Blocus,  p.  5  et  B.  —  Rappel 
des  priacipea  de  la  D^claratiOLi 
de  Paris  en  ce  qui  concerne 
les  conditions  réelles  des  blo- 
cus, p.  10  et  J6,  ^  LaTurquio 
déclara  en  «tat  de  blocus  le 
littoral  russe  de  la  mer  Noire, 
p.  II. 

Blûcher.  — Lancement  de  cette 
corvette  allemande,  p.  îia. 

Bouches  &  feu.  —  Voyez  Ar- 
tillerie. 

Bouchot  (M.).  —Vœu  de  cedé- 
'  '    n  faveur  de 


ie  de  tE 


s  du  comi 
I  comptables  de 


BourgoiS  (Tice'amiml).  —  Théo- 
ries sur  le  roulis  en  eau  calme, 
p.  SSS. 

Boiusole.  —  Boussole  Thom- 
son, p.  3Ï9. 

Braolt  (M.].  —  Ses  travaui  suc 
la  direoUon  et  l'intensité  des 


Brésil.  —  Budgel  do  1 

brésilienne,  p.  135. 
Brise -glace  Ueinirk,  ) 
Brume.  —  Signaux   d< 


lî*  ;  grecque,    p.    i 

p.  i^i;  espuguole, 
portugaise,  p.  us  ; 
p.  iSb  ;  nurwégienne 
amëricsine,  p.  I34;  bri 
p.  135  ;  chilienne,  p. 


Canal  de  Suez,  —  L'A 

et  le  canal  de  Suez, 
Neutralisation  de  ce 
51  et  5S.  —  Adoptio 
Commission  eucopét 
Danube  du  mode  de 
Sië  par  la  Commissï 
nationale  de  Consl. 
pour  le  tonnage  de; 
passant  par  le  canal 


uavigal 


D  du  c 


jaugeage  servant  di 
r application  de  la 
trojisit  par  le  canal 
(note  da  la  pa^e  130] 
Canonnage.    — -   Voyi 
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p.  sTS.  —  Essais  sur  la  force 
lie  pénéLralicin,  p.  aTS.  —  Fa- 
lirication  et  essai  d'naa  !ie- 
conde  piâce  de  8i  toDDCs  pour 
I  Inflexible,  p.  sne.  —  Pris  ds 

russe  de  16  pouces  (83  lonnea), 
n.  iSO.  — Canun  de  loo  toQoes 
l'armement  du   Duilio, 


pot 


i   ilalia 


.   aST.  - 


Voyez  aussi  ArtiUerie. 
Carènes.  —   Kouveau  procédé 

de  préservatioD  des  caréues 

p.  346. 
Carpenter.— MâmoiredeM.Cur 

peuter  sur  la  lempératuia  d( 


Cesarevna,  chaloupe  à  lor- 
pilles  russe  ;  son  rûle  dans 
l'atlnque  du  Seïfi,  canonnière 
turque,  p.  ïs. 

Gesarewitch.  —  Chaloupe  à 
torpilles  fisse;  seQ  rùlo  dans 
t'atluque  du  Seïfi,  canauuiâie 

Chantiers. —  Navires  qui  étaient 
en  chantier  on  1877,  (Voirie 
chapîtr     ""     '      " 


de 


a.) 
Chaudières.  —  Expli 
chaudière  ù  hord  de  la  Revan- 
che, p.  36T.  —  Règlement  sui 
les  essais  des  chaudières  daua 
la  marine  rrau^aise,  p.  3T9. 


grand-duc  Constantin,  com- 
maudaut  en   chef  des  forrej 

page  6.  —  Le  général  Artas, 
commaudaul  de  la  Qotle  de  la 
mer  Noire,  ibid,  —  Le  contre- 
amiral  Tchitf.haj!of,  chargé  de 
la  défense  d'Odessa,  ibid.  — 
Le  général  Semeka ,  com- 
mandant de  l'armée  du  lit- 
toral, ibid.  —  Le  grand-duc 
Aleïis,  p.  iO.  —  Legrand-duc 
Nicolas,  p.  ïO.  —  Vœu  de  la 
commission  du  hudgel  de  la 
Chambre  des  députés,  tendani 
à  ce  qu'on  rétablisse  à  tieui 
atis  la  durée  des  cominande- 
menis  à  bord  des  nÉivirea  raf- 


celles 


s  de  France, 


Commerce  général.  —Mouve- 
ment des  importations  et  de* 
exportations  de  la  France  en 
1877,  p.  886. —  /demde  l'An- 
gleterre, p.  387.  —  idem  des 
principaui  pays,  p.  387.  — 
Statistique  des  matières  el 
produits  employiSs  ou  eiploi- 
tés  par  les  industries  mari- 
times, p.  388.  —  Statistique 
lie  la  métallurgie,  p.  38!l;  de 
l'industrie  minérale,  p.  333. 

Commis  dn  commissariat.  — 
Vmu   de   la    comuiission    du 

niement  de  l'urganisalion  de 
ce  corps,  p.  88.  —  M.  Bouchel 
demande  que  les  commis  du 


Combats  sur  mer.  —  Voyez 
Guerre  d'Ùrienl. 

Commandements.  —  Hobart- 
Pacha.  commandant  en  chaC 
de  la  flotta  turque,  p.  S.  — 


Commission  d'en  que  la  de  iS7S 
pour   étudier  las  moyene  de 

marchande.    Résumé    de    tes 
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Commission  européenne  du 
Danube,  —  Mode  lie  jaugengo 
adopté  par  cette  Commissi 


e  187. 


-  Voir  la 


Composite  {ae 


Comptabilité  des  matiâres.- 

Observaiiods  de  la  commis 
sioii  des  Unauces  dit  âiiiiat  ai 
9ujai  de  la  coruptabilité  des 
matières  dans  les  arsenaux  d~ 

de    l'amiral    Polliuau   sur   1 
ojâme  sujet,  p.  ss. 
Condamnations  de  navires,  > 
Voir  la  chapitre  Conilraction 

Condor.  ^  Lancement  de  calt 

corvette  anglaise,  p.  240, 
Conlérence  de  Bruxelles.  - 

Premier  essai  d'application 
des  principes  ér 

Rappel  de  ces  priacipes,  par 

Constantinople,  —  Occupation 
i5vHntue11e  de  cette  ville  ; 
ecliaege  de  correspondance 
diplomatique,  â  ce  sujet,  e  ' 
l'Angleterre   et  la  Russie 

Coin  m  les  ion    européenne 
Danube  du  mode  de  jaugeage 
adopté  par  laCommissio 


pour  le   tonnage  i 
passant  par  le  canal  d 
p.  Ta. 
Constructions  navales.  ~  Ob 
servalions  et  critiques  présen 

finances  du  Sénat,  au  sujet  d< 
la  méthode  suivie  en  matière 

93.  —  Eloge  du  système  s 


i  l'Industrie  t 
—  Observa  tiuii 
ville  -  Maillefeu 


p.  9G.  —  Progci 
tractions  naval 
M.  Ward-Hunt, 


ces,  essayés,  el 
ïST.  —  Batime 
lancés  ou  en  ch 
p.  i*e.  —  Etat 
tions  navales  il 

toforo  Colomba 
de  Vltatia,  navi 
2SI.  —  Lanceir 

205.  —  Le  Ran, 
ir  suédois,  p. 


duhieh,  Cl 
par  l'Anglel 


Le  Faô-So  et  l 


tiuus  navales,  i 
chise   de   droit 

-•-  Waviras  frar 
p.  409.  —  Sta 
productioti  des 
giais,  p.  40»  ; 
ii3;  ilahens,  ] 

du  Oominion.  | 


618 
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Contre!) ands  de  guerre.— Rap- 
pel des  priucipea  (le  la  Dâcla- 
ratioii  de  Paris  en  ce  qui  con- 
cerne laconlriihandB  de  guerre, 
p.  10  et  16. — Droit  de  visite  pour 
empêcher  la  contrebrtnde  de 
guerre,  p.  10.  —  Enumération 
por  la  Russie  des  objets  répu- 
tés de  contrebande  de  guerre, 
p.  le.  —  Saisie  ou  confis caii ou 
des  navires  chargés  d'objets, 
de  coQlrehande  de  guerre,  p, 
17,  — Déclaration  de  la  France 

d'objeta  de  coalrebaude  de 
guerre,  p.  42.  —  Même  ÙÉ- 
claratioQ  de  l'Angleterre,  p. 
44.  —  Hémes  inslnictions  de 
l'Autriche,  p.  45. 

Can-vantion    do    BenAve.  — 

Rappel  par  la  Russie  des  dis- 
poaitiona  prises  par  cette  con- 
vention à  l'égard  lies  blessés, 


Course.^- Rappel  des  principes 
de  la  DëclaralioD  de  Paris  eu 
ce  qui  concerne  rabolitioQ  de 
la  course ,  p.  10  et  is. 


Croiseurs.  —  Navires  de  com- 
merce achetés  par  la  Russie  à 
la  Société  générale  de  naviga- 
tion d'Odessa,  et  incorporés, 
9,  dans  la  flotte 


de  guerre,  p.  ' 
GnirasBés. —  Lis 


Danemark.  —  Budget  de  la  ma- 
rina danoise,  p.  124.  (Voir 
auaai  les  chapitres  :  Perionnel, 
p.  lâT  à  1J6;  ArmemenU,  17S 
BiSSj  Conatrtictloni  navattê, 
ISS  Â  262;  ArliUerie,  1S2  à 
8DT,  Torpille/,  SD7  &  SSi.) 

Danube.— Navires  turcs  alTeclés 
à  la  défense  du  Danube,  p.  4. 
^  Droit  de  suspendre  ta  navi- 
gation du  Danube  attribué  au 
commandant  supérieur  de  l'ar- 
mée russe,  p.  17.  — Protection 
de  la  Commission  européenne 
du  Danube,  p.  17.  —  Passage 
du  Danube  par  l'armée  russe, 
p.  19.  —  Dasceaie  du  Danube 
par  Kobart-Pacha  sur  le  Re- 
thymo,  p.  as.  —  Eiplosion  du 
LMfii-Djeiil,  cuirassé  turc,  p. 
ïs,  —  Eiplosion  du  Seifi,  ca- 
nonnière turque,  p.  î7  et  so. 
^Suspension  de  ta  navigation 
sur  le  Danube,  p.  4T.  — Neu- 
tralisation de  ce  Qeuve,  p.  48. 
^  Mode  de  jaugeage  adopté 
parlaCommiasianeuropéenna 
du  Danube,  p.  Tî. 

Déclaration  de  Paris.  —  Con- 
firmation des  principes  de  la 
Déclaration  de  Paris  dans  l'ar- 
râié  de  la  Sublime-Porte  du 

dans  l'ukase  de  l'empereur  de 

Déclaration  de  Saint-Péters- 

bonrg.  —  Rappel  par  la  Rus- 
sie dos  dispositions  priaOB  par 
la  Déclaraliun  de  Sainl-Î'é- 
tersbouig  relativement  à  l'em- 
ploideaprojeclileseiploaibles, 


J 
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Défense  du  littoral.  —  Voyez 
•  Littoral. 

Desaiz.  —  Sa  participation  aux 
expériences  de  torpilles  effec- 
tuées à  Toulon,  p.  310. 

Détroits.  —  La  Turquie  inter- 
dit rentrée  et  la  sortie  des  dé- 
troits pendant  la  nuit,  p.  13. — 
Extinction  des  feux  de  phares 
dans  le  parcours  des  détroits, 
p.  14.  —  Réglementation  du 
mouillage  des  navires  dans  les 
détroits,  p.  14. — La  question 
du  passage  des  détroits,  à  Toc- 
casion  de  la  guerre  d'Orient, 
p.  58  et  53. 

Diplomatie.  Attitude  des  puis- 
sances en  présence  du  conflit 
turco-russe,  p.  42.  —  Décla- 
ration de  neutralité  de  la 
France,  p.  42.  —  Déclaration 
de  l'Angleterre,  p.  43.  —  Dé- 
claration de  neutralité  de  l'Au- 
triche, p.  45.  —  Suspension  de 
la  navigation  sur  le  Danube, 
p.  47.  —  L'Angleterre  et  le  Ca- 
nal de  Suez,  p.  51.  —  Neutra- 
lisation de  ce  canal,  p.  51.  — 
La  navigation  des  détroits,  p. 
52  et  53.  —  L'occupation  éven- 
tuelle de  Gonstantinople  et  de 
l'Egypte  ;  échange  de  corres- 
pondance [diplomatique,  à  ce 
sujet,  entre  l'Angleterre  et  la 
Russie,  p.  52  et  53.  —  Récla- 
mation diplomatique  adressée 
à  l'Angleterre  par  le  gouver- 
nement péruvien,  au  sujet  de 
l'intervention  des  navires  an- 
glais le  Shah  et  VAmethyst 
dans  l'affaire  du  monitor  le 
Huascar,  p.  64.  — Traité  passé 
par  l'Espagne,  l'Angleterre  et 
l'Allemagne  avec  l'archipel 
Soulou,  p.  71. 

Distances.  —  Instrument  Wat- 
kin,  pour  la  mesure  des  dis- 
tances en  mer,  p.  336. 


Divisions  navales.  —  (Voir  le 
chapitre  Armements,  p.  175  à 

283.) 

Djiguit.  —  Chaloupe  à  torpilles 
russe  ;  son  rôle  dans  l'attaque 
du  Seïfi,  canon  nié  l'e  turque, 
p.  28. 

Douville  -  Maille! eu  (M.).  — 
Vœu  de  ce  député  relative- 
ment au  recrutement  et  à 
l'embarquement  des  officiers 
de  vaisseau,  p.  85.  —  Ses  ob- 
servations au  sujet  des  méca- 
niciens de  la  flotte,  p.  86.  — 
Ses  critiques  contre  l'artillerie 
et  l'infanterie  de  marine,  p. 
88.  —  Sa  demande  de  suppres- 
sion des  arsenaux  de  Lorient 
et  de  Rochefort,  p.  96.  — Ses 
observations  sur  le  programme 
à  suivre  en  matière  de  cons- 
tructions navales,  p.  96. 

Dreadnought.  —  Essais  de  ce 
cuirassé  anglais,  p.  238. 

Droit  des  gens.  —  Arrêté  de  la 
Turquie  du  i"  mai  1877,  re- 
latif aux  navires  russes  qui  se 
trouvaient  dans  les  eaux  otto- 
manes; confirmation  des  prin- 
cipes de  la  Déclaration  de  Pa- 
ris, p.  10.  —  Droit  de  visite 
pour  empocher  la  contrebande 
de  guerre,  p.  lo.  —  Commu- 
niqué de  la  Turquie,  du  3  mal 
1877,  déclarant  en  éiat  de 
blocus  tout  le  littoral  russe  de 
la  mer  Noire,  p.  il.  — Prolon- 
gation des  délais  d'entrée  et 
de  sortie  accordée  aux  navires, 
p.  H.  —  Ukase  de  l'empereur 
de  Russie,  du  24  mai  1877, 
fixant  les  régies  du  droit  des 
gens  à  observer  par  l'armée 
russe  pendantla  guerre,  p.  15. 
—  Déclaration  de  neutralité 
de  la  France,  p.  42.  —  Décla- 
ration de  neutralité  de  l'An- 
gleterre, p.  43.  —  Déclaration 
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do  neulralitô  de  l'Aulricbe, 
p.  45.  ^  Suspension  de  la  na- 
yjgalion  sur  Je  Danube,  p,  47, 

—  NeulralisBliondece  fleuve, 
p.  4K.  — L'Auglelerra  el  le 
canal  de  Suez,  p.  6i.  —  Nev 
ItalisBtion  de  ce  canal,  p.  s 

—  La  uaviguiion  des  délroït 
p.  5ï.  —  L'occupation  évei 
tuelJe  de  Conslanlinople  et  ( 
l'Egypte  ;  échange  du  cotre 
pondance  diplomatique,  à  i 
sujul,  entre  l'AORlaturro  el 
RuMÎe,  p.  Si  et  63.—  Discu 
siou  provoquée,  au  sein  i 
Parlement  anglais,  paf  la  î 
luatioD  d'Hobncl-Pacha,  p.  S 
— Représentations  adressées  i 
l'Augieterce  par  le  trouvernè- 

du  comlwt  livré  au  Hiiateur 
par  le  Shah  et  l'Ameihyat,  p 
64.  —  Règlements  anglais  el 
français  sur  Ica  visites  et  lea 
■aluts  entre  officiera  et  navires 
de  guerre  étrangers,  p,  68  ot  6T . 

—  Troilé  passé  pur  l'Espagne, 
l'Anglelerre  ot  l'Allemagne 
avec  l'arcliipel  Soulou,  p.  Tl, 

—  Mode  de  jaugeage  adopté 
parla  Commission  européenne 
du  Danube,  p.  71. 

Droit  de  visite  pour  empêcher 
la  cunlrebande   de  guerre,  p 

Dnguay-Troniii.  —  Lancement 


Dngua; 


Éclairage  sons-marin,  —  A|>pn- 
reil  Bamelt  et  Forsler,  p.  3li). 

Éclaireur.  —  Loncemenl  de 
croiseur  tançais,  p.  ïas. 

Effectifs.    —   EfTiictif   des   o 
vriere  des  srscnnui  de  la  ir 


rine  française,  p,  90.  — Effec- 
tif des  malelois,  novices,  sol- 
dats d'infanterie,  bommea  d« 
la  réserïe  et  dos  gardes-edtes 
de  la  marine  anglaise,  p.  m.— 
—  Elle-Eifa  des  corps  des  prin- 
cipales marines.  (Voir  chapitre 
Pereonnel,  p.  137  ù  ITG.) 

Égjpte,  —  Occupation  éven- 
tuelle de  l'Egypte;  correspon- 
dance diptomatir|iie  écliangée. 
A  ce  sujet,  entre  l'Angleterre  el 
la  Russie,  p.  il  et  ss.  (Voir 
aussi  les  chapitres  ;  PerionneJ, 
p.  i87ài7Si  Armementi,  I7S 
&  aa;  Comtnicliont  navatt*. 
iss  à  ses  ;  Artillerie,  ses  à 
307{  Torpilles,  S07  A  Sit5.) 

électricité.  —  ProcédfS  Neu- 
mayer  pour  le  sondage  en 
mer  profonde  par  la  photogra- 
p)ne  et  l'ëlectricité,  p.  S4B. 

Embarquement.  —  Vceu  df 
M.  Douville-Haitlereu,  au  siiji^i 
de  l'embarquement  des  ofli- 

Egcadres. 


Voir  le  chapilrt 


Espagne.  ^  Traité  passé  par 
1  Espagne.  l'Allemagne  cil' An- 
gleterre avec  l'archipel  Sou- 
lou, p,  71.  —  Budget  de  la 
marine  espagnole ,  p.  lï.'>. 
{Voir  aussi  les  clinpilres  : 
Personnel,  p.  ISJ  à  175;  Ar. 
memenls.  175  à  Ï3Î  ;  Coni- 
iTurUoni  navalet,  2S3  à  i6»  : 
ArlWeri'e,  ïesàsuji  Torpilki, 
307  à  38.1.) 

Essais,  ^  Navires  essuyés  on 
1B7T.  (Voir,  pour  le  compte 
rendu  dea  résultats  obtenus, 
le  chapîlre  Contlrticltoiti  nti- 
valet,  p.   îïï  A  "■ 


chaudière! 


I   des 
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tat-major  général.—  Texie 
de  la  toi  dti  ia  mars  IBIT  re- 
lative à  l'état-major  gûnéral 
(la  l'aririce  oavale,  p.  74, 
tats-nnia.  —  RéorganisatioD 
de  lu  marine  des  Kials-Unis, 
p.  127.  —  L'administrai  ion 
centrale  ;  son  organisation  ; 
attributions  do  ses  bureaux, 
p.  IÎ8.  —  La  solde  et  l'avan- 
cement  dans  la  marine  améri- 
caine, p.  131.  —  L'Ecole  na- 
vale d'Ana polis,  p.  I3ï.  — 
L'asile  naval  de  Fhîladelphie, 
p.  134.  —  L'dcole  des  torpilles 
de  Newpopt,  p.  isî.  —  Orga- 

cains,   p.    133.  —  Budget   de 

aussi  les  cliapîtres;  Peraonnet, 
p.  187  à  175  ;  Anaementa,  175 
à  !33  ;  ConstrucHona  navt- 
Ut,  iaa  k  lea  ;  Artillerie, 
a  807;  ToTpUtei.aDJ  &  385. 

uryalus. —  Lancement  do  cette 
corvello  anglaise,  p.  ïSf 

zpéditiaus  scientifique 
Pland'ejpédilion  au  polo 
par  M.  Weypreclit,  lieulenant 
lie  la  marine  aulrichienne,  " 
317.— EïpiSdilion  américa 
RU  pûle  nord,  p.  ssi. 

zploaion  de  chaudière  s 
venue  à  bord  de  in  Bevanche, 
p.  367. 

zportationB.  —  Statistique  des 

eiportatioQB  et  des   ■ '- 

tiens  des  pcincipaus 


Fers.  —  Voyez  Métallurgie. 

Fetbi-Bulend,  navire  turc  atta- 
que par  des  bateau  ï- torpille  s 
russes,  p,  35. 

Feth-uUlslam.  —  Attaque  de 
ce  navire  turc  par  quatre  cha- 
ioopej  à  torpillas  russes,  p.ï8 
et  30, 

Flottes  —  Liste  des  navires 
composant  lesflottes  des  prin- 
cipales nations  maritimes. 
(Voyez  le  chapitre  Arntemenis, 
p,  175  à  S33.} 

Fontes.  —  Voyez  Métallurgie. 

foo-3é,  —   Lancement   de   ce 


é  japon» 
Poratsr.  —  Éclairage  aous-Tna- 

rio  ;  système  Bamett  et  Fora- 

ter,  p,  340. 
Fonrichon.  - 

In  réductioi 


.  84.  —  MinisI 
la  marine,  p.  138. 
France.  —  Déclaration  de  neu- 
tralité   laite    par  la  France  A 
lattil    lucco- 

guerre    des 
belligérants  do  aëjourner  avec 


1  Fran 


colonies  pend  an 
heures,  i  -—  '- 
forcée  oi 
Bée,  p,  4ï.  —  Analyse  des 
actes  promulgues  en  1877, 
portant  modiflcation  à  Torga- 
nisation  géliéralo  de  la  marine 
française,  p.  73.  —  Dolntion 

marine  en  187T;  remarqua  gô- 
nérole,  p.  78.  —  Présentation 
du  budget  en  deuï  parties 
dialinctea,  p.  77.  ^  Tableau 
synoptique  indiquant  la  dota- 


L   du   s 


1877,  p.  19.  —  Tableai 
noptiqua  indiquant  les  : 
Bcaliona  et  rectiBca lions 

laillé  des  c)iapilres  qui  oi 
l'objet  de  modiflcaltoiii 
d'observations  :  Clmpïl: 
(administration  cenirale. 
sonnel),  p.  sa.  —  Cliapit 
(éUls-majora   et  équipai 

Chapitra  V(lroupBSi,  p.  l 
Cliapilre  VI  (corps  entre 
et  BgenU  divers),  p.  8: 
Cliapilre  VIII  (vivres  et 
iHuxl,  p.  sa.  —  Chapil 
(salaires  d'ouvriers,  coni 
tioni  navales,  arlillerie), 
—  Cliapitre  X  (approvi 
nemenls  généraux  de  la  fl 
constructions  navales  ; 
lerie  et  poudres),  p.  9 
Cliapitre  XI  {travaux  hy. 
liques  et  bâtiments  ci 
p.  97.  —  Tableau  sjnop 
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lériel  naval  eo  jstt,  p 
~  Crédits  supplémen: 
alloués  en  iS7T,  p.  ») 
Comple  de  liquidation  de 


(Volt  aussi  les  chapilresi 
<onn«f,  p.  137  B  175;  / 
menti ,  17S  à  s»Si  < 
Irueliani  norofe»,  îï3  à 
ArlUlerie,  îB2  à  307  ;  Tarj 
307  à  38S.) 

rroude.  —  Loch  de  M.  Fr 


Sambetta  (M.).  —  Son  inte 
tion  (tans  la  discussion  du 
get  da  la  marine  pour  de 
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yigalei 


orpil 
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flottille  rosse  dans  ) es 
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l'Egypte,  p.  516153.  — Pré- 
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bart'Pacha,  p.  S5.  —  CoiDbat 
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VAmethysl.  p.  6».  —  Réclama- 
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ïian,  p.  «4.  —  Règlements  an- 
glais et  français  sur  les  visites 
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navires  de  guerre  étrangers, 
p.  6S  et  67.  —  Traité  passé 
par  l'Espagne,  l'Alteraagne  at 
l'Angleterre,  avec  l'archipel 
Soulou,  p.  71.  —  Mode  da 
jaugeage  adopté  par  la  Com- 
mission européenne  du  Da- 
nube, p.  71. 
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Holiart- Pacha.  —  Les  navires 
da  la  flotte  turque  placés  sous 
la  commandement  en  chef 
dHobart- Pacha,  p.  3.  —  Sa 
descente  du  Danube  sur  le 
moDitor  turcle  Rethymo,  p.  î3. 

—  Discussion  provoquée  au 
parlement  anglais  par  la  silua- 
lion  da  cet  ofBcier  de  la  ma-  ' 
rine  brilauaiqua,  p.  65. 

Hollande.  —  Budget  de  la  ma- 
rine hollandaise,  p.  121.  |Voir 
aussi  les  chapitres  :  Personnel, 
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p.    137    h     1T5  -, 

à  ïOT  i  TorpiUei, 
HoailU.  —  Voyez 

Hnascar.  —■  Comb 

VAtnelkyal,  b&lïm 
p.  S». 
Hnat    (il.).  —   Pr 


—  Josliflculion  d 

nistcfllion,  p.  Jl( 

Hussard.  —  Lance 


Idjalieh,  navire  lui 
par  des  bateau 
russes,  p.  35. 

Importations.  —S 

importations   el 

lions    de    la   Fit 

principaux  paya, 

Inde.— Texte  de  n 


Industrie  minéral 

tique  de  la  prodi 
raie  de  la  France 
la  Prusse,  p.  384. 
p.  SM;  do  la  Su< 
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Inipp.  — CanoDsKmpp,  p.  ïS3. 
—  Noureaui  canons  Krupp  de 
80  tonoes  et  de  il  pouces  en 


La  Chambre  (M.)  —  Projet  de 
loi  de  il.  La  Cliambre  pour 
relever  la  morine  marcliande, 

[■ancements.  —  De^cripilon  àe» 


ISTt  . 


(Voir  le  cliapilre  Consîn. 

navale4,  p.  23S  à  iea.i 
La  Fdrauta  (le).  —  Lancemeoi 

de  ce  croiseur  rrimcais,  p.  ï3  4. 
Le  GesDe  (M.).  —  Projet  de  loi 

de  M.  La  Cesne  pour 


Darchiinde,  i 


Libre-dchange.  —  Indifférence 
de  l'école  liLre-éclwuigisle  à 
l'égard  de  la  déuudenco  de  la 
marine  marchande,  p.  4Bë,  — 
Tactique  conimerciule,  p  469. 
^  L'induslrieetle  commerce, 
p.4e».— Théorie  de  la  con- 
currence, p.  4T0.  —  Diplo. 
malle  économique,  p.  iTi. 

Lignite.  —  Voyez  laduUrle 

Ligthning.  —  Essaie  de  ce 
teau-torpille  anglais,  p.  3' 

Littoral.  ~  Mise  en  élat  do 
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la  Hu^ie,  p.  e  et  g.  —  Arme- 
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russe*  (note),  p.  S.  —  Défense 


du  littoral  turc  à  l'aide  de 
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Interdiction  de  l'entrée  et  de 
la  sortie  dae  détroila  pendant 

talion  du  mouilhige  des  na- 
vires duus  les  détroits,  p.  tl. 
—  TravBui  effectués  en  Al- 
lemagne en  vus  de  la  défense 
des  cAles  et  l'aménagement 
des  Torts,  p.  113. 
(•och.  —  Locli  de  U.  Fcoude, 


■agaiiniera.  —  Observation  de 
M.  de  Gastë,  su  sujet  des  ma- 
gasiuiera,  p.  89. 

Malte.  —  L'Angleterre  renforce 

Hariae  marcliande.  —  Con- 
cours de  la  marine  marchande 
anglaise  A  la  flotte  de  guerre, 
en  cas  da  guerre,  p.    iob  et 

Marines  marchandes.  —  Du 

navire  de  commerce,  p.  39S. 
—  Statistiques  giinéralas  des 
marines  murcbandes,  p.  S96  et 
3B3.  — Classement  des  mari- 
nes marchandes,  p.  4DD  0'.  401 . 
-^  Statistiques  particulières 
des  différents  pays,  p.  401  à 
40S.  —  Statistiques  des  cons- 


France,  p.  isi.  - 
efforts  faits  pour 
son  «lat  de  déc 
vaux  de  la  comi 
quflte  de  ist3, 
Mémoiie  du  cong 
leuc9,p.*3S.  —  P 
M.  Vandier,  p.  4 
de  MM.  Grivait 
de  Kerjégu,  p.  ' 
Loi    sur   l'hypot 

loi  de  UU.  Le 
Chambra,  p.  a 
L'école    libie-éc 

demanda  un  tra 
A  celui  des  aulri 

marc  ban  de:lagri 
économique  â  I 
répoDd,  p,  «SB. 
commerciale,  p. 
diistrieetle  comi 
—Théorie  de  la- 1 
p.  470.  —  Diploi 
miquQ,  p.  4Ti. 

Matériel  naval.  - 
rapport  lie  !a  co 
finances  du  Séna 
situation  du  ma 
p.  91.  —  Dotalii 
du  matûriol  naval 

Hatières.  —  Slatisl 
tiares  et  produï 
ou   exploités  pai 

■âcaniciens.  — 

de  M,  Douïille-: 
sujet  des  mécaii 
flotte,  p.  SB. —  Ri 
rées  i  l'instigatioi 
dans  l'organisatio 
Diciens  anglais,  p 


M.  Brault,  sur  la  direction  et 
rintensiW  des  vents,  p.   Sîl. 

Hidelboe.  —  Télémètre  Midel- 
boe,  p.  S3S. 

■iaa  (ou  Miner),  chaloupe  à 
torpilles  russe  :  son  rôle  dans 
le  passage  du  Danube,  p.  ï3; 
aou  rûle  dans  Tattaque  de  ua- 
Tires  turcs  mouillés  à  Sou- 
kDum-Kale,  p.  se. 

Huerais.  —  Voyez   Indu4lrie 


■inistres.  —  IndicatioD  des 
mipiatres  des  principales  ma- 
rines. (Voyez  le  chapitre  Per- 
lonnel.  p,  las  à  115.) 

■Urailleiue.  —  Voir  ÀrtiUerie, 

Holtke.  —  Lancement  de  cette 
corvette  allemande,  p.  H9. 

Honadnock.  —  Heronle  de  ce 
monltor  américain,  p.  3.59. 


route  Uonti,  p.  ; 

Hontjaret  da  Kerjégu  (M.).  — 
Projet  de  loi  ayant  pont  objet 
de  modiBer  plusieurs  articles 

du  livre  It  du  Code  do  c 

merce,  p.  138. 

■oorsom.  —  Méthode  Moorsoro 
pour  le  mesurage  de  la  capa- 
cité des  navires,  p.  439, 

■ûcke.  —  Lancement  de  celte 
canonnière  alleiDande,  p.  Ï19. 

Mukadem-Baîr.  —  Navire  It 
attaqué  par  des  batenui-1' 
jHlIeurs  russes,  p.  36. 

N 

Kaieidnik,   clipper  russe 
cuanUer,  p.  sso. 
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Russie,  p.  4Ï6;  da  rAulrieha, 

canonnière  turque,  p.  87  et  Sfl. 

p.  4i!e;  du   Donamarï,  p.  4ï7, 

—  Expédition  du  Grand-iuc- 

du   Porlugul,   p.  427;  de    la 

Canilanlin,  vapeur  russe,  con- 

Turquie, p.  4iS;  de  la  Belgi- 

tre Batoum,  p.  33.  —  Combat 

que,  p.  4Z8.  — Mouïemenlde 

entre  la  Vesla.  croiseur  russe. 

la   DBvl  galion   du    eau  ni    de 

et  VAitar-i-Tev/lick.    cuirassé 

turc,  p.  36, ^Interdiction  aui 

navigation  commerciale  el  les 

□avires  belligêranUde  séjour- 

pôcherias françaises,   p.  47ï. 

ner  dans  les  ports  ou  rades  de 

laFrance,  p.  4î.— RéglemeD- 

p.  SÎT  à  88S.) 

talion  des  conditions  du  séjour 

des  navires  belligérauU  dans 

navires.  —  Énumérution  des 

les  ports  ou  les  eaux  de  l'Aa- 

navires  turcs  armé»  en  vue  de 

glelerre,  p.  43.  —Interdiction 

lu  guerra   d'Orient,   p.   s.  — 

aui  navires  aulricliieiw  de  se 

livrerao  commerce  des  objets 

ration  âe  la  guerre  d'Orient. 

45,  —Pleins  pouvoirs  octroyds 

p.  6.  --  AcJial    et  incorpora- 

an   commandant   en  chet  de 

tion  dans   la  Qolte  da  guurrs 
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—  Règlements  anglais  el  fran- 

Stat de  blocus  le  lltloral  russa 

çais  sur  les  visites   et  les  sa- 

de  la  marine,  p.   11.  — Avis 

lut»  entre  oCBciers  et  navires 

adressés  par  ta  Turquie   et  la 

da  guerre  étrangers,  p.   G6  et 

llussie  aui  navigateurs  pour 

«7.— Modo  de  jaugeage  adopté 

les  avenir  du  mouillage   da 

par  la  Commission  européenne 

torpilles,  p,  lï  et  i8.  —  En- 

du Danube,  p.  n.  —  Descrip- 

trée, sortie   et  mouillage  dss 

tion    des   navires   construits. 

navires    dans   les     delroils  , 

lier  en  1871.  (Voir  !e  cbapitre 

mouillage  des  navires  daus  les 

Coiiilnwtioin  navales,  p.   î3î 

délroila  et  les  porta  turcs,   p. 

àsoi.)- Description   des  na- 

14.   —   Délais    accordés    aui 

vires   da  commerce,   p.   39S. 

navires  turcs  poui  sortir  des 

ports  russes,  p.   l  s.  —  Saisie 

des  marinas  marcbandes,   p. 

ou  oonllscatlon    des  navires 

3»6,  400,  40Î,  —  Navires  tran- 

cbargés  d'objets  de    contre- 

bande, p,  n.  — RSIe  joué  par 

la  flottille  russe  dans  les  pré- 

Havireg  armés.  —  Listes  des 

paralifadu  passage  du  Danube, 

p.  ïi.  —  Le  Reihymo,  monl- 

Qottei  da  guerre  des  princi- 

tor  turc,  p.  î4.  —  Explosion 

pales  nations  maritimes.  (Voir 

du   Lafii-DJelil,  cuirassé  turc. 

le  chapitre  ArmemenU,  p.  lis 

p.   as.  —  Eïploaion  du  Seifi, 

à  ÏSS.) 

TABLE    ANALYTIQUE. 
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p.  66.  —  Vœu  tendant  à  ce 
qu'on  ne  réduise  les  cadres  dos 
oHiciers  que  dans  la  propor- 
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